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Lob des Cabriolets 


Warum machen Sie in Heft 15/55, Seite 10, zugleich mit Ihrem -Lob des Karmann- 
Ghia-Coup6&s (dem ich mich lebhaft anschließe!) den bisher so erfolgreichen Fabri- 
kationsbetrieb des Herrn Karmann — Herstellung der serienmäßigen VW- und 
DKW-Cabriolets — etwas madig? Daß die Dinger aerodynamisch ungünstiger sind 
also besonders bei höheren Geschwindigkeiten mehr Kraftstoffverbrauch bei oben- 
drein etwas verminderter „Spitze“ bringen, ist unbestreitbar. Auch ist zuzugeben, 
daß es leichter ist, schöne Limousinen und Coup&s zu bauen als dito Cabriolets 
(wenngleich es, finde ich, auch bildschöne Cabrios gibt). Aber Staub schlucken? Ich 
bin bisher in jedem Monat des Jahres bei gegebenen Witterungsverhältnissen offen 
gefahren. Vom Staubschlucken habe ich bisher außer in Jugoslawien (und dort 
erleben Sie es auch in Limousinen) oder bei sehr seltenen Ausnahmeminuten in 
unseren Breitegraden wesentlich weniger gespürt als beispielsweise schon nad 
kurzer Fahrt in der Eisenbahn oder vielleicht im winterlich geheizten, geschlossenen 
Fahrzeug bei nicht ganz sorgsam gehandhabter, zugfrei zu regelnder Entlüftung 
oder wirklicher Klimaanlage. Und die durch Trockenheit juckende Nase bringt der 
geschlossene gewiß nicht seltener als der offene Wagen, der offene aber bestimmt 
mehr frische Luft und weit weniger gefährliche Zugluft als der geschlossene. Selbst 
bei kühlem“ Wetter ist das Offenfahren ein Genuß, wenn man sich nur oben warm 
genug anzieht und unten die Heizung anstellt. 

Ja, bei hoher Geschwindigkeit sich unterhalten zu müssen, ist u. a, wegen der 
dominierenden übrigen Geräusche eine Qual, aber, ehrlich, auch in geschlossenen 
Wagen, wobei übrigens die Grenze der Lästigkeit nicht nur von offen oder ge- 
schlossen, sondern sehr auch von der Bauart des Fahrzeugs abhängt. — Und „regel- 
recht erschöpft“ nach ein paar hundert schnellen Autobahnfahrtkilometern? Ohne 
Windschutz, also für ungeschützt hinten Sitzende vielleicht; aber vorn... Nein! Dazu 
sind die Cabrios heute vielleicht doch schon zu strömungsgünstig. Dagegen: Recht 
überarbeitet und erschöpft abgefahren und nach einigen Stunden Reise im offenen 
Cabriolet frisch‘ und innerlih ausgeglichen am Ziel angekommen, das ist nad 
meinen Erfahrungen vielmehr geradezu die Norm. Von der im offenen Wagen 
bedeutend verminderten Gefahr des Einschlafens, des durch Ermüden langsamer 
Reagierens sowie der ganz wesentlich verringerten psychischen und physischen Be- 
einflussung durch jene komischen kosmischen Gewitter- und ähnliche Wellen nur 
ganz am Rande gesprochen. 

Das „historische“ Argument gegen offene Wagen, der Windwirbel im. Genick, 
entfällt bei mir sehr weitgehend infolge einer besonderen Kissen-Windschutz- 
scheiben-Konstruktion hinter meinem Kopf, die überdies zugleih den Hintermann 
windschützt. Vielfach brauche ich so nicht einmal eine Autokappe aufzusetzen, was 
zwar — so sagen die Friseure — nicht gut für den Haarwuchs sein soll (meiner 
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ist prima!), aber immerhin den im Sinne einer gesunden Eitelkeit nicht zu unter- 
schätzenden Vorteil des Erlangens gleichmäßiger, das Wohlbefinden stützender 
frischer Hautfarbe mit sich bringt. 

Daß die Mehrzahl der italienischen Sonderkarosserien Coup&s und nicht Cabrio- 
lets sind, wie Sie feststellen, dürfte (vielleicht, ich weiß es nicht) daran liegen, 


daß a) Coupes leichter versprechen, attraktive Ausstellungsstücke zu werden, 
b) kommerziell gesehen 

immer der Abnehmer- AN 

kreis für geschlossene = 
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der für offene, c) der 
Bau von Cabriolets, die 
im geschlossenen Zustand 
so gute Limousinenquali- 
täten haben wie bei uns, 
im allgemeinen bei den 
Italienern (wie z. B. auch 
bei den Amerikanern) 
nicht so ‘geläufig ist, und 
d), daß die Italiener, so- 
weit sie die Abnehmer 
darstellen (hierüber hat 
man mich in Italien leb- 
haft belehrt), soviel 
„rauhe Luft“ wie beim 
Offenfahren im allgemei- 
nen nicht schätzen, son- 
dern mehr die elegante 
Bequemlichkeit eines ge-, 
schlossenen, schnellen und 
vermeintlih durch sein 
Dach bei Unfällen siche- 
ren Fahrzeugs bevorzu- 
gen (wie sie ja auc 
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kaum mehr zum Schwim- 
men ins Meer gehen, wenn, obgleich sommerlih warme Temperaturen, 
böiger Wind und bedec&kter Himmel herrschen). 

Aaaber — und nun kommt’s, lieber Herr Wieselmann, was ich loswerden muß: 
Niemals können Sie mit einem geschlossenen Wagen, 
Roll- 


einmal 


auch nicht mit einem mit 


oder Schiebedah, so herrliche, bleibende Auto-„Wanderungs“-Erlebnisse 
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Sie sind erfolgreicher... 
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frisiert 


.. erfolgreicher, weil es auch auf Ihre Frisur ankommt! 
Brisk gibt Ihrem Haar — was Fett oder Leitungswasser 
nicht erreihen — natürlichen, guten Sitz, ohne zu 


fetten, ohne zu kleben. 
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hält Ihr Haar in Form! 
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haben wie mit einem ganz und gar geöffneten Fahrzeug!! Ich sage „Wanderungs*- 
Erlebnisse, weil man im offenen Wagen die Gegend und Atmosphäre um sic 
herum. derart frei sieht, spürt und auch riecht, kurz erlebt, daß man nicht nur im 
Augenblick, sondern auch in der Erinnerung fast das schöne Gefühl eines Spazier- 
ganges, einer Wanderung, hat. 

Auf solche Weise — selbst anläßlich von beruflichen, termingebundenen Fahr- 
ten — das Erlebnis der ersten Frühlingszeichen in der Natur, des ganzen Land- 
lebens zu jeder Jahreszeit, des Shopping-Getriebes einer Stadt, des Markttreibens 
in einem Dorf, herrlicher Bergwelten, ehrwürdiger alter Städte, romantischer Gas- 
sen und vieler, vieler anderer Eindrücke gehabt zu haben, verdanke ich meinen 
Cabriolets. Mit den Cabriolet-„Nachteilen“ erkaufe ih mir diese herrlichen Vor- 
züge und kaufe ih mich gleichzeitig auch noch von den Limousinen-„Nac- 
teilen” frei. 

Sie werden sagen: Na schön, auch so herum kann man's darstellen. Wissen 
Sie was — es ist gerade eine besonders cabriogünstige Jahreszeit: Nehmen Sie 
mal auf die erforderliche Frist mein DKW-Cabriolet (ich opfere mich gern) und 
geben mir- solange ihr Porsche-Coupe (auf so was bin ich schon lange scharf). — 
Im übrigen, wie immer: De gustibus... usw. 

W. H. v. Haxthausen in Wiesbaden 


Sehr verehrter Herr Wieselmann! 

Nichts gegen das neue VW-Coup& und nichts gegen Sie — zumal wir ja mit 
demselben Auto „verheiratet“ sind —, aber zu Ihren Ausführungen über das Cabrio- 
let in der letzten Ausgabe von AUTO, MOTOR und SPORT gestatten Sie mir als 
altem Leser doch bitte einige Worte. 

Gewiß, Sie haben in einigen Punkten nicht Unrecht, insbesondere was Steifheit 
anbetrifft — ein schwedischer Freund von mir sagt: Jedes noch ‚so gute Cabriolet 
wird nach einigen Jahren zum „Klabriolett“ — na, bei der Art und Weise, wie 
er mit Autos umgeht (er war früher Steilwandfabrer), kein Wunder! 

Die Sache mit dem Verstauben stimmt nicht ganz, denn wenn es an heißen Som- 
mertagen mal staubt, haben Sie auch im Coupe und in der Limousine die Fenster 
offen, weil Sie nämlich sonst wie in einem Brutkasten vor Hitze eingehen, und 
mithin ist auch Ihr Coupe innen leicht mit „Mehl“ bestreut, wie Sie nach jeder 
größeren Fahrt feststellen werden. 

Ermüdung nach langer Autobahnfahrt? Wohl kaum. Im Gegenteil! Ich glaube 
sicher, daß mir jeder Cabriofahrer bestätigen wird, daß eine Ermüdung viel eher im 
geschlossenen Wagen eintritt, als wenn man dauernd von frischer Luft umspült 
wird. — Keine Unterhaltung möglich? Nun, ich fahre ein bescheidenes 1300 „Dame*” 
Cabrio, das auf der Autobahn mit rund 135 marsciert, dabei ist mir aber mit 
meinen 43 Jahren weder der Lufizug zu stark noch muß ich meinen Beifahrer an- 
brüllen, wenn ich mich unterhalten will. Allerdings ist es witzlos, dabei noch Radio 
hören zu wollen. Für noch höhere Geschwindigkeiten, wie Sie sie mit Ihrem „Super“ 
fahren, mögen Ihre Einwände zutreffen. Ich bin tagsüber ans Zimmer und an 
schlechte Luft gefesselt — mein offener Wagen erscheint mir für mich eine Lebens- 
notwendigkeit! Sind Sie einmal Alpenpässe im offenen Wagen gefahren? Haben 


GUMMIWERKE FULDA K.G.a.A. - 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


Sie einmal eine samtweiche Augustnadht mit einem unendlichen Sternenhimmel 
über sich an der Cote d’Azur im Cabrio erlebt? Oder packten Sie die Bretter hinten 
in den Wagen und rauschten in einen kristallklaren Wintertag hinaus? — Nein, 
Herr Wieselmann, um keinen Preis möchte ich mein Cabrio gegen einen Wagen 
tauschen, wo mir ständig das Verdeck über dem Kopf festsitzt — es mag sein, daß 
das für manche Leute eine Beruhigung darstellt —, und sei es das schönste Coupe! 
Das habe ich ja, wenn ich das Verdeck schließe, aber ich wäre totunglücklich, wenn 
ich es eines Tages nicht mehr aufmachen könnte! 

Würden ‚Limousinen und Cabriolets zu demselben Preis geliefert, glauben Sie 
nicht auch, daß mindestens die Hälfte aller gefahrenen Wagen Cabrios wären? Man 
sieht es doch an der ständig zunehmenden Zahl der Sonnendächer, die m. E. aber 
nur einen unvollkommenen Ersatz des echten Cabriolets darstellen. 

Es ist noch so etwas wie ein klein bißchen Romantik mit der offenen Fahrerei 
und die können wir im Zeitalter der ewigen Hetze und der Managerkrankheit gut 
brauchen, meine ich. Nichts für ungut! Zahnarzt Günter Scholz in Lebenstedt 


Winker auf der Autobahn 


Kann man den Winker auf der Autobahn nicht verbieten? In vielen Fällen ist 
er doch nur ein Freibrief für Dumme oder Rücksichtslose. Wenn der Winker ver- 
boten würde, wäre jeder gezwungen, in den Rückspiegel zu sehen und könnte nur 
dann ausscheren, wenn die Uberholungsbahn weit genug frei ist. 

Auc im Stadtverkehr sollte man nicht, wie es oft geschieht, den Winker beim 
Verlassen einer Parklücke betätigen, da der fließende Verkehr dadurch ins Stocken 
gerät. Auch in diesem Fall ist nur der Rückspiegel maßgebend. 

Karlheinz Bartels in Duisburg 


Deutsche Bundesbahn 


Folgende Entscheidung der DB dürfte interessant sein, die jetzt im Zusammen- 
hang mit dem Inkrafttreten des neuen Personalvertretungsgesetzes getroffen wurde. 
Im Gebiet der ehemaligen Generaldirektion der Südwestdeutschen Eisenbahnen 
in Speyer waren für Amtsbezirke sogenannte Amtsbetriebsräte geschaffen, die 
mit einem Stab von meist zwei Schreibkräften bei den Bundesbahnämtern fungier- 
ten. Diese Amtsbetriebsräte fallen nach dem neuen Gesetz weg. Hierzu hat die 
Hauptverwaltung der DB eine Anordnung erlassen: 

„Mit dem Inkrafttreten des PVG am 6. 9. d. J. wird die Vereinbarung über 
die Bildung der Betriebsräte bei der Betriebsvereinigung der Südwestdeutschen 
Eisenbahnen vom 30. 7. 1947 gegenstandslos. Die bei den Ämtern der 'vormaligen 
GDE Speyer bestehenden Amtsbetriebsräte bleiben im Amt, jedoch stehen Ihnen 
nach dem PVG keine Befugnisse zu” ($$ 78 und 79 PVG). 

So bleiben also sicherlih etwa 100 Leute mit ihrem- Stab im Amt, drehen 
Däumchen und werden bezahlt. Aüf wessen Kosten? Sollte das etwa damit 
zusammenhängen, daß Herr Hatje von der Gewerkschaft gestellt wurde und weil 
er diese Leute im Amt beläßt? Sicherlich doch Fragen, die auch die Offentlich- 
keit interessieren dürften. Trägt das auch zum Defizit der DB bei? 

Walter Ebeling in Stuttgart-Hohenheim 
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Ein neuer 
Riese der 
Landstraße: 
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(Long Life - langes Leben) 


Der Reifen mit der langen Lebensdauer 
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Lastwagen- 
Abenteuer 


Am 10. September über- 
holte ich mit meinem VW 
am Ortseingang von Knitt- 
lingen, von Bruchsal kom- 
mend, ein Pferdefuhr- 
werk. Mir entgegen kam 
ein Lastwagen, der mich 
ünnötigerweise durch 
Signal (bei Tag) von wei- 
tem auf sein Kommen 
aufmerksam machen 
wollte. Nach dem UÜber- 
holen — ich befand mich 
längst wieder auf der 
rechten Straßenseite — 
steuerte der ankommende 
Lastzug scharf auf mich 
zu, so daß ich gezwun- 
gen war, mit den rechten 
Eh Rädern meines Wagens 

OD auf den Gehweg zu fah- 
ren, um nicht mit dem 
Lastwagen zu kollidieren. 

Am 14. September fuhr ich von Ludwigshafen nach Frankenthal in etwa 150 m 
Abstand hinter einem Mercedes, Dieser überholte einen Lieferwagen, und ihm 
entgegen kam ein Lastzug. Plötzlich steuerte der Lastzug scharf nach links, so daß 
die halbe Vorderachse des Motorwagens auf der linken Straßenseite war, und 
zwang den Mercedes, über den Straßenrand nach rechts auszuweichen. 

In beiden Fällen glaubten die Fahrer der Lastzüge wohl, daß die Möglichkeit 
zum Uberholen zu kurz ..sei. Dagegen spricht jedoch, daß in beiden Fällen die 
Fahrer ihre Lastzüge wieder auf die rechte Straßenseite steuern konnten, ohne 
mit den entgegenkommenden Fahrzeugen, die überhol®e wurden, zu kollidieren. 
Also stand genügend Zeit zur Verfügung, denn die Geschwindigkeit der Lastzüge 
-betrug in beiden Fällen etwa 50-60 kmusst. 

Leider versäumte ich es im zweiten Falle, als der Lastzug an mir vorbeifuhr, 
dessen Nummer zu notieren, weil ich mir nur den Fahrer ansah, der sich mit 
einem breiten Grinsen gegen seinen Begleiter wahrscheinlich seiner Heldentat freute. 

Ich verwahre mich im Namen aller anständigen Kraftfahrer gegen derartigen 
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Amoklauf seitens einiger verantwortungsloser Fahrer und lehne kategorisch diese 
Art einer Belehrung, die diese Piraten der Landstraße glauben geben zu müssen, ab, 
Es ist doch eine alte Erfahrung, daß in vielen Fällen, in denen ein Pkw halten 
muß, obgleich er Vorfahrt hätte, ihm diese durch einen Lastwagen streitig gemacht 
wurde. (Vgl. Lastwagenabenteuer Heft 18; dasselbe ist mir auch passiert, jedoch 
glimpflich abgelaufen. Rückblickspiegel sind häufig nur überflüssige Verzierungen 
an einem Lastwagen. In meinem Falle war er bei dem Lastwagen durch eine 

flatternde Plane völlig verdeckt.) 
Dipl.-Ing. Otto-Erich Immenschuh in Mannheim-Käfertal 


Brandsichere Kraftstofi-Tanks 


Nach dem Unglük von Le Mans wurde der Ruf nach Sicherheit für das Publi- 
kum ziemlich laut und es wurden allerhand Vorschläge gemacht. Bezüglich der 
Rennfahrersicherheit hörte man recht wenig. Wenn man bedenkt, daß viele Unfälle 
oder Stürze glimpflich verlaufen, wenn nicht Brand oder Explosion hinzukommen 
würde, muß man sich fragen, wärum der Ruf nach brandsicheren Kraftstoffanlagen 
bei Land- und Luftfahrzeugen so gut wie nie laut wird. Obwohl jeder von uns 
sich darüber klar ist, daß beim Umstürzen die Möglichkeit, lebendig verbrannt zu 
werden, nicht von der Hand zu weisen ist. An diesem Zustand ist die menschliche 
Trägheit schuld, es sind anscheinend noch nicht genügend Menschen auf diese 
Weise umgekolnmen. Für die Auto- und Flugzeugwerke ist dieses Problem nicht 
wichtig genug. Die explosionsgefährlichen Autos und Flugzeuge werden den Fabri- 
ken aus der Hand gerissen, also warum sich den Kopf zerbrechen! 

Die Rennfahrer, Privatfahrer und Flugzeuginsassen sind Optimisten, denken 
auch meistens nicht daran, daß auch sie Opfer eines Brandunfalles werden könn- 
ten. Man fühlt sich durchaus wohl auf diesen Pulverfässern. Dagegen lesen wir, 
daß Rennen das beste Versuchsfeld für die Entwicklung und Sicherheit der Kraft- 
fahrzeuge seien. (Dies ist auch meine Meinung.) Folgerichtig müßten demnadı alle 
Persönlichkeiten, die eine gewisse Verantwortung für die Sicherheit ihrer Mit- 
menschen“tragen, an die Fabriken die Forderung stellen, an dieses Problem nun- 
mehr unverzüglih heranzugehen. Man darf nicht mit dem Einwand kommen, die 
Verhütung der Brandgefahr beim Auto sei unmöglich oder zu kostspielig, zu kom- 
pliziert usw. Victor Derbuel in Juan-Les-Pins (Frankreich) 


Das Argument der inneren Sicherheit 


Die beste Schaumgummipolsteruig der Armaturenbrettkanten nutzt rein gar 
nichts, wenn vorstehende Bedienungsknöpfe sich anbieten, bei Unfällen die Knie- 
scheibe zu zerschmettern. 

Unter diesem Aspekt machte ich die Daimler-Benz AG auf die gefährliche Lage 
des Betätigungsknopfes für die Scheibenwascheranlage beim 300 SL aufmerksam, 
der bei meiner Körpergröße (1,89) und angenehmster Sitzposition unmittelbar vor 
der rechten Kniesceibe liegt. 

In erfreulicher Reaktion unter dem Gesichtspunkt der inneren Sicherheit nahm 
die Daimler-Benz AG hierzu It. beiliegendem Schreiben wie folgt Stellung: 
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„Für Ihr Schreiben, mit dem Sie uns auf die gefährliche Lage des Betätigungs- 
knopfes der Scheibenwaschanlage bei unserem Typ 300 SL bei einem eventuellen 
Unfall aufmerksam machen, danken wir Ihnen bestens. Wir glauben jedoch kaum, 
daß der Fahrer bei einem Unfall infolge der mehr oder weniger gestreckten 
Beine mit dem Knie den Betätigungsknopf berührt. Außerdem ist derselbe an 
einer nur 2 mm starken Blechlasche befestigt, die bei einem starken Anprall 
bestimmt nachgeben wird. Trotzdem haben wir heute Ihr Schreiben unserem 
hierfür zuständigen Werk Sindelfingen weitergeleitet, um eine eventuelle Ver- 
setzung des Betätigungsknopfes nach rechts durchführen zu lassen. 

Für Ihren Hinweis nochmals bestens dankend zeichnen wir hochachtungsvoll 

Daimler-Benz Aktiengesellschaft 

Man sollte diesen Umstand wohl zu würdigen wissen. 

Dipl.-Volkswirt Rolf-Dieter Jahn in Remagen 


Umleitung 63 Kilometer 


(siehe Briefe an die Redaktion, Heft 19) 

Zu dem Bericht des Herrn Karl Lidl aus Sauerlach bei München kann id eine 
teils traurige, teils ergötzliche Ergänzung bringen. 

Am 28. 7. 1955 fuhr ich mit einem gemieteten Wagen von Obernburg her durch 
das Elsava-Tal; um meinem Besuch aus Berlin den Spessart zu zeigen und das 
Schloß Mespelbrunn zu besuchen. Am Anfang dieser schönen Talstraße war von 
einem Sperrschild nichts zu bemerken. Erst bei der Einfahrt nach Eschau tauchte 
die abgebildete Sperrtafel auf. Den Ort zu umfahren gelang nicht. Da mir die 
65 km Umleitung zu teuer wurde, versuchte ich, zu Fuß eine Durcfahrt durch den 
Ort zu erkunden. Ich parkte den Wagen abseits der Straße vor einer Scheune ca. 
50 Meter hinter der Sperrtafel. Als ich ungefähr 75 Meter gegangen war, traf ich 
hinter dem Zaun eines Hauses an der Baustelle einen Posten der Landpolizeistation 
Eschau. Ich fragte ihn, ob es nicht möglich. sei, auf einer kürzeren Umleitung das 
Schloß Mespelbrunn zu erreichen. Er antwortete mir wörtlih: „Da Sie sich mit 
Ihrem Wagen schon innerhalb der gesperrten Strecke befinden, sind Sie an und 
für sich schon straffällig geworden. Wenn Sie die gebührenpflihtige Verwarnung 
von 2.— DM bezahlen, zeige ich Ihnen eine Umleitung.“ Mir schienen die 2.— DM 
billiger als 65 km Umleitung mit einem Mietwagen und zahlte. Und jetzt kommt 
das Ergötzliche. Ich durfte einen Feldweg entlang der Bahn ungefähr 100 Meter 
fahren. Dann war die Baustelle passiert und ich befand mich wieder auf der Straße 
und kam ungehindert nach Mespelbrunn. 

Der Polizist fragte mich noch, ob ich den gleichen Weg wieder zurückkäme und 
ob ih für die Rückfahrt auch gleich die Verwarnung bezahlen wolle. Ich staunte 
über dieses eigenartige Gescäftsgebahren der Polizei und wählte meine Rück- 
fahrt nah Würzburg über Rohrbrunn. Bemerken möchte ich noch, daß während 
meines Aufenthaltes an der Baustelle bei dem Polizisten fünf weitere Kraftfahrer 
erschienen, die den Rummel schon kannten und ohne weitere Aufforderung ihren 
Obulus entrichteten, um dann ungestört die Baustelle zu umfahren. 

Anfang September fuhr ih nun die gleiche Strecke mit einem amerikanischen 
Privatwagen mit einer „5 C*“-Nummer. Die Baustelle war jetzt weiter in den Ort 
hineinverlegt. Am Beginn der Baustelle, einem kleinen Bachübergang, standen dies- 
mal gleich zwei Polizisten. Ein Feldweg führte am Bach entlang. Als ih den 


VIll.Sonnen-Rallye in Cannes 3.-7.4.1955 


Sieger der Sportwagenklasse über 2 Lir.: 
A. von Falkenhausen auf BMW 


Coup de Paris 17.4.1955 
Sieger der Klasse Rennwagenformel 3: 
K. Kuhnke auf Cooper Rennwagen 
Sieger der Rennsporiwagenklasse: 
W. Seidel auf Porsche Spyder 


1000-Meilen-Rennen von 


Brescia (Italien) 30.4.-1.5.1955 
Sieger der Kl. Grand Tourisme-Wagen bis 1300 ccm: 
R. von Frankenberg, Graf Oberndorff auf Porsche 
Sieger der Kl. Grand Tourisme-Wagen bis 1600 ccm: 
R. Günzler auf Porsche 
Sieger der Klasse Rennsportwagen 1500 ccm: 
W.-Seidel, H. Glöckler auf Porsche Spyder 


I. Internationale ADAC Rallye 
„Nürburgring“ 19.- 22.5.1955 
Wertungslauf zur Europa-Tourenwagen- 
Meisterschaft 1955. Sieger der Klasse Serienwagen 
Grand Tourisme bis 1300 ccm: 
P. E. Strähle, H. Wencher auf Porsche 

Sieger der Klasse Serien-Tourenwagen bis 2000 ccm. 

E. Behringer, R. Stahlschmidt auf BMW 501 B 


XVill. Internationales ADAC- Eifelren- 


nen auf dem „Nürburgring‘“‘ 28. - 29.5.55 
Sieger der Kl. Grand Tourisme-Wagen bis 1300 ccm: 
Graf Trips auf Porsche 

Sieger der Kl. Grand Tourisme-Wagen bis 1600 ccm: 
R. Goetze auf Porsche 


Großer Preis von Orleans 
5.6.1955 


Sieger der Klasse Rennsportwagen 
bis 2000 ccm: 
W. Seidel auf Porsche 
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Wagen verließ und einen der Poli- 
zisten fragte, ob dieser Weg zu 
befahren sei und wieder auf die 
Hauptstraße münde, erhielt ich dies- 
mal in einem barschen Ton zur Ant- 


Ihnen bene 


wort: „Ja.“ Keiner der beiden Her- 
ren traute sich scheinbar, in diesem ihrem-Einverständnis und ı 
Falle die 2— DM zu kassieren, 0 @erngsrecht gebührenpflichtig verwarni 


trotzdem einer der Beamten wieder Er 2 des 
den bewußten Block in den Händen bot 
hielt. Die Spuren des Feldweges be- 
wiesen, daß die Umleitung, die dies- 
mal ungefähr drei Kilometer lang 
war, praktisch aber eine Abkürzung 
bedeutete, viel befahren wurde. 

Die Baustelle ist also zu einer 
ganz schönen Einnahmequelle für die 
zuständige Behörde geworden, und 
ih kann mich nicht des Eindrucks 
erwehren, daß die Sperrschilder ganz 
bewußt so angebradht wurden, daß 
die Kraftfahrer die Sperrzeichen über- 
sehen. 

Herr Lidl hätte also nicht auf 
diese schöne Fahrt verzichten brau- 
chen. Für 2.— DM hätte auch er die kurze Umleitung benutzen können. Das Ge- 
baren der Landpolizei steht dabei auf einem anderen Blatt. 

Die Quittung über die gebührenpflichtige Verwarnung aus Eschau lege ich bei. 
Sie war bei der Ankunft in Eschau schon ausgefüllt und unterschrieben. Ebenso 
die „Verwarnungen“ für die 5 anderen. H. ©. Brandt, Kraftfahrer in Würzburg 


gilt als Quittung über 2— DM Verwar- 


1.309 
nun 


Wechselnummern 


In Heft 18 Ihrer Zeitschrift brachten Sie auf der letzten Seite unter „Wechsel- 
nummern“ die Mitteilung, daß es im schweizerischen Kanton Aargau neuerdings 
Wechselnummern gäbe. Der Richtigkeit halber möchte ich Sie dahin orientieren, 
daß es diese Wechselnummern nicht nur im Aargau, sondern auf dem ganzen 
Gebiete der schweizerishen Eidgenossenshaft gibt, und zwar schon seit lange 
vor dem Krieg. 2 z 

Im Gesetz über die Straßenpolizei und die Besteuerung der Motorfahrzeuge 
heißt es in $ 7 wörtlich: Die Kontrollschilder dürfen mit Bewilligung des Straßen- 
verkehrsamtes für zwei Pkw, zwei Lkw, zwei Motorräder, zwei Anhänger oder 
für einen Pkw und einen leichten Lkw oder für einen Gesellschaftswagen (Car) 
und einen schweren Lkw verwendet werden unter der Bedingung, daß gleich- 


zeitig nur eines der beiden im Fahrzeugausweis eingetragenen und dem gleichen 
Halter gehörenden Fahrzeuge benützt wird. 

Es ist richtig, daß die Verkehrssteuer und die Versicherungsprämie nur für 
das stärkere Fahrzeug erhoben wird und das andere dabei mitversichert ist. Das 
Arthur Frutig, Worblaufen bei Bern (Schweiz) 


ergibt natürlih Einsparungen. 


Internationale ADAC-3-Tagefahrt 1955 
in Isny/Allgäu 27.-30.6. 1955 


bis 175 ccm: 
W. Aukthun auf Maico 175 ccm Goldmedaille 
bis 250 ccm: 
H. Schlicht auf Zündapp-Elastic 250 Goldmedaille 
A. Kenkel auf Zündapp-Elastic 250 Goldmedaille 
H. Kammler auf Zündapp-Elastic250 Goldmedaille 
R. Hessler auf Zündapp-Elastic 250 Goldmedaille 
bis 350 ccm und 500 ccm: 
H. Meier auf BMW 500 ccm Goldmedaille 
Bergrennen Bozen-Mendola 3.7.1955 
Sieger der Klasse Grand Tourisme bis 1300 ccm: 
P. E. Strähle auf Porsche 
IV. Adria Rallye 20.-24.7.1955 
Sieger der Kl. Grand Tourisme-Wagen bis 1300 ccm: 
M. Nathan auf Porsche 
Sieger der Klasse Serientourenwagen über 2000 ccm 
G. Meier auf BMW 
Den Mannschaftspreis errang das BMW-Team mit- 
den Fahrern Georg Meier, Dr. H.Schwind, A. von 
Falkenhausen 
Großer Preis von Schweden 7.8.1955 
Sieger der Klasse Seriensportwagen 
R. v. Frankenberg auf Porsche Spyder 
Internationales ADAC-500-km-Rennen 


auf dem „Nürburgring‘‘ 28.8.1955 
Sieger der Kl. Grand Tourisme-Wagen bis 1300 ccm: 
Graf Trips auf Porsche 
Sieger der Kl. Grand Tourisme-Wagen bis 1600 ccm: 
R. Goeize auf Porsche 
Internationale 6-Tagefahrt in 


Gottwaldow (CSR) 13.-18.9.1955 
Goldmedaillen errangen: F. Woehe jr. auf Mars 
175, G. Lohse auf Zündapp-Elastic 250, H. Klose 
auf Zündapp-Elastic 250, H. Roth auf BMW 500 
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denn er fährt besser und billiger 


AUTOL-DESOLITE 


Diesel-Treibstoff-Zusatz 


Ihr Lastzug ist Ihre Existenz. Er kostet ein 
Vermögen. Deshalb werden Sie Ihre Fahrzeuge 


= nur gewissenhaften 


Kraftffahrern anvertrauen. 


Aber das allein genügt nicht, um Ihr Risiko zu 
mindern. Zuverlässige Fahrer und AUTOL- 
DESOLIT E bewahren Sie vor Verlusten und 
sichern die ständige Einsatzbereitschaft Ihrer 


Fahrzeuge. AUTOL-DESOLITE be, 


günstigt den Verbrennungsablauf im Dieselmotor, 
beseitigt erhöhten Treibstoffverbrauch und senkt 


die Unterhaltungskosten. 


DIESEL- TREIBSTOFF 
ZUSATZ 


Die alten Fahrer 
wissen: 
AUTOL-DESOLITE 
spart Geld. 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf AAUTO Naroz 


BABN: 
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In der bekannten Altmeister-Facon 


Lieber Herr Wieselmann! Als ehemaligem Deutschen, der schon seit vielen 
Jahren Amerikaner ist, müssen Sie mir im voraus meine grammatischen Fehler 
vergeben. Aber als begeisterter Leser Ihres hervorragenden Fachblattes müssen Sie 
auch hiermit meine Komplimente akzeptieren. Es macht wirklih Spaß, AUTO, 
MOTOR und SPORT zu lesen. 


Ich entdeckte soeben, daß Huschke von Hanstein gelegentlich Ihr Berichterstatter 
ist. Ich habe diesen reizenden und charmanten Herrn zweimal kennengelernt — 
in den Bahamas Cup Races und beim Sebring 12 hr Grand Prix. Er ist sporting 
und fair, ein erstklassiger Rennfahrer und dabei hochamüsant und kameradscaft- 
lich. (Leider kann ich das von vielen amerikanischen „Piloten“ nicht behaupten — 
sie sind zu ernst dabei.) 


Anyway — 'in Sebring hatte ich gerade meinen kleinen Werks-Morgan zum 
zweiten Male übernommen — meine Monteure hatten mir Hals- und Beinbruch 
gewünscht (und bei mir kommt das auch oft vor) und mein team-mate Gordon 
MacKenzie rief mir freundlicherweise zu: „that's the end of the Morgan Com- 
pany's chances — Weitz is at the wheel again...” 


Also ‚brauste ich mit meiner bekannten Altmeister-Fasson um die Strecke und 
döste wie üblich, Ich bin wohl der einzige Rennfahrer der Welt, der eine 
Weckeruhr für die Kurve brauct, sonst vergesse ich alles — schalten, richtigen 
„approach“, Spiegel usw. Irgendwie 'bin ich immer zu glücklih mit dem schönen 
Tag — oder ich versuche, ‚so lange wie möglich einen Sonnenbrand im Gesicht 
zu kriegen (wenn ich in der Sonnenrichtung fahre). 


Auf der langen Back straight in Sebring hatte ich eine nette freundliche Unter- 
haltung mit einem Herrn, der neben mir in einem Triumph war. Mein Morgan 
war ungefähr 1 mph schneller, also war vom richtigen Uberholen gar keine Rede, 
Wir sausten nebeneinander mit ungefähr 98 mph her, von Zeit zu Zeit wurden 
wir von einem Ferrari-Maserati-Jaguar-Rudel überholt, als ob wir stillständen. 


Ih rief gerade dem Triumph-Fahrer irgendeine Antwort auf seine Frage zu, 
als ich merkte, daß er nicht beim Zuhören war — kein Wunder, denn er war 


beim Schalten, und wie üblich bei diesen langen Rennen, hatte mich die Kurve 
unhöflicherweise überrascht. 


Schnell runter in den dritten Gang... aber es war zu spät zum Bremsen, 
und mein kleiner Kahn fing an, seitwärts zu schleudern. Ih war in der Mitte 
der Kurve und konnte mich nur mit dem Gasgeben retten... also runter mit 
dem Gaspedal und zum Saint Christopher beten. 

Eine Ewigkeit schleuderte der Morgan seitwärts dem Gras zu... Und da 
stand Herr von Hanstein... Genau da, wo ich landen mußte... Und photo- 
graphierte mich mit eiserner Ruhe... Ich sah mich schon mit seinem berühmten 
Schnurrbart auf meinem Sturzhelm und einem gemiensamen Porsche-Morgan- 
Massengrab. — Plötzlich hörte das Schleudern auf — der kleine Morgan hatte 


mir meinen Fehler vergeben. Als. ich vorbeikam, winkte mir von Hanstein 
freundlich zu. 


Falls Sie Herrn von Hanstein sehen, bitte fragen Sie ihn doc, ob er das 
Bild unter seinen Sebring-Bildern entdecken kann, Meine Sebring-Nummer war 52. 
John Weitz in New York (USA) 


Rückfrage bei Herrn von Hanstein ergab, daß dieser nicht fotografiert, sondern 
gefilmt hat. Wir bedauern also, Leser Weitz kein Bild seines Schleuder-Intermezzos 
schicken zu können. Red. 


Bremsanlage für Personenwagen-Anhänger 


Im Heft Nr. 19 vom 17. 9. 1955 Ihrer Zeitschrift „AUTO, MOTOR und SPORT“ 
finden wir auf Seite 33 einen Hinweis auf das von der Firma Ate entwickelte 
Hydrakup-Gerät. Es wird hierin ausgeführt, daß das Gesetz für Anhänger an 
Personenkraftwagen erst dann eine eigene Bremsanlage vorschreibt, wenn das 
zulässige Gesamtgewicht des Anhängers das halbe Eigengewicht des Zugwagens 
um 75 kg überschreitet. Diese Angabe trifft nicht zu. Gemäß $ 42 Absatz 2 StVZO 
darf die Anhängerlast bei Personenkraftwagen nicht mehr als die Hälfte des um 
75 kg erhöhten Leergewichts des ziehenden Fahrzeugs betragen. 

Wir stellen anheim, eine entsprechende Berichtigung in einer der nächsten 
Nummern zu veröffentlichen. 

Technischer Überwachungs-Verein Essen e. V., Dienststelle Hagen 


Sekurit-Windschutzscheibe 


Auf einer Bundesstraße (Asphaltstraße) fuhr vor mir ein Wagen, der einen 
Stein hochschleuderte und die Windschutzscheibe meines Ford 12 M-Kombi be- 
schädigte. Gott sei Dank baut Ford eine Mehrschicht-Glasscheibe (Verbundglas) ein, 
wie Sie es mit Recht immer wieder ‚von allen Autofabriken fordern. So war 
mir durh den Schaden die Sicht nicht genommen und es ist nichts weiter 
geschehen. Ing. Harry Estorff in Herford 


E73 


Am 15. September fuhren wir mit unserem Opel-Caravan in Richtung Hannover. 
Kurz vor Gütersloh platzte mit einem explosionsartigen Knall die Windschutz- 
scheibe. Dieses geschah bei einer Geschwindigkeit von etwa 80 km/st, als wir 
gerade einen Lastwagen überholen wollten. Es regnete sehr stark, Fahrer und 
Beifahrer sahen nichts mehr. Es gelang trotzdem, den Wagen auf der Bahn zu 
halten und’rechts heranzufahren. Ein Opel-Händler in Gütersloh setzte uns dann 
eine neue Windschutzsheibe ein. Aufenthalt 4 Stunden, Kosten DM 98.20! Wer 
kommt für die Kosten auf? Müssen wir auch bei der neu eingesetzten Sekurit- 
Scheibe jederzeit wieder mit einem Platzen rechnen? 

Willy Buschhaus KG., Kunstharzpresserei u. Metallwarenfabrik, Lüdenscheid/Westf. 


Für die Kosten werden Sie höchstwahrscheinlich selbst aufkommen müssen. Und 
passieren kann Ihnen das gleiche jederzeit wieder: Es könnte Ihnen nicht mehr pas- 
sieren, wenn Sie dieses Mal eine Windschutzscheibe aus Verbundglas hätten ein- 
setzen lassen. Haben wir das nicht oft genug empfohlen? Redaktion 


Steuer, Recht, Versicherung 


Angeschwindelte Kaskoversicherung braucht nicht 
zu zahlen 


Einem Münchner Kaufmann ist der Versuch, seine Kaskoversicherungsgesellschaft 
übers Ohr zu hauen, teuer zu stehen gekommen. Er hatte ein gebrauchtes Auto 
erworben. Aus steuerlichen Gründen wurde der Kaufpreis in einem schriftlichen 
Kaufvertrag auf 3850 DM festgesetzt, in Wirklichkeit war er viel niedriger. Der 
Käufer war noch keine Woche mit dem Wagen gefahren, da wurde das Fahrzeug 
gestohlen. Nun glaubte der Bestohlene mit dem unrichtigen Kaufvertrag ein Ge- 
schäft machen zu können. In der Schadenanzeige an seine Kaskoversicherung mel- 
dete er einen Verlust von 3850 DM und legte zür Bekräftigung seiner Angaben 
den schriftlichen Kaufvertrag vor. Dabei versicherte er, alle Fragen wahrheits- 
gemäß beantwortet zu haben, und erklärte sich sogar bereit, sie gegebenenfalls 
zu beeiden. Noch im Laufe der Ermittlungen mußte er aber den Schwindel zugeben. 
Nun konnte er natürlich nicht auf Zahlung des ursprünglich geforderten Betrages 
bestehen. Er wollte aber von der Versicherung jedenfalls den wahren Wert des 
entwendeten Wagens ersetzt haben. 


Die Versicherung wird ihm keinen Pfennig zahlen, denn das Landgericht und 
nunmehr auch das Oberlandesgericht München haben sie von jeder Leistungspflicht 
freigestellt (5 U 1970/54). „Wenn ein Versicherungsnehmer bei einer Schadens- 
meldung den wahren Sachverhalt zu verschleiern sucht, so verstößt er gegen seine 
Aufklärungspflicht und verwirkt damit den Versicherungsschutz“, mußte sich der 
so Hereingefallene von den Münchner Oberlandesgerichtsräten sagen lassen. Wenn 
der Versicherungsnehmer die Versicherung durch bewußt falsche Angaben über den 
Erwerbspreis und damit auch über den Wiederbeschaffungswert des versicherten 
Gegenstandes beim Eintritt des Schadenfalles täuscht und den Ersatz eines Scha- 
dens fordert, der ihm in Wirklichkeit in dieser Höhe nicht entstanden ist, so liege 
darin ein so grober Verstoß gegen den Versicherungsgedanken, daß die Vertrags- 
grundlage erschüttert werde. Bei derartig irreführenden Angaben müsse dem Ver- 
sicherer die Arglistigkeitseinrede zugebilligt und ein Leistungsverweigerungsrecht 
gewährt werden. Dr.G. 


Vorfahrt und Wartepflicht 


Das Schl.-Holst. OLG hat sich in seinem Beschluß — 1 W 36/54 — vom 
26. 3. 1954 ausführlich mit dem Vorfahrtsrecht befaßt, das in $ 13 StVO ver- 
ankert ist. Das Gericht steht auf dem Standpunkt, daß der Berechtigte von 
jeder Pflicht gegenüber dem Wartepflichtigen nicht entbunden ist.. Denn über 
der in $ 13 enthaltenen Regel steht die Pflicht, auf Leben und Gesundheit anderer 
Verkehrsteilnehmer Rücksicht zu nehmen. Zwar kann der Vorfahrtsberechtigte, 
wenn er das ihm in $ 13 zugestandene Recht ausübt, nicht gegen diese Vor- 
schrift verstoßen; wohl aber kann in seinem Verhalten ein Verstoß gegen die 
allen Verkehrsteilnehmern gegenüber zu erfüllende allgemeine Sorgfaltspflicht des 
$ 1 StVO oder gegen eine sonstige Bestimmung der Verordnung liegen. Aus 
der Wechselwirkung zwischen den $$ 1 und 13 StVO ergeben sich zahlreiche 
Besonderheiten. Der im Vorfahrtsrecht ausgebildete Vertrauensgrundsatz ist an 
unbedeutenden Einmündungen, zumal dann, wenn die Einmündung unübersichtlich 
ist, eingeschränkt. Der Vorfahrtsberechtigte darf, wenn er erkannt hat oder hätte 
erkennen müssen, daß ihm das Vorfahrtsrecht nicht eingeräumt werde, nicht ver- 
suchen, es zu erzwingen, sondern muß das Erforderliche tun, um einen Zusammen- 
'stoß zu vermeiden. Die Regel, daß der Vorfahrtsberechtigte seine Geschwindig- 
keit nicht zu mäßigen braucht, gilt nicht an Einmündungen, die so unübersichtlich 
sind, daß der Berechtigte weder genug sehen noch von anderen Fahrzeugen aus 
genügend beobachtet werden kann. Er muß rechtzeitig auch nach links beobachten. 
Droht ein Zusammenstoß, muß er erforderlichenfalls auf die Vorfahrt verzichten. 
Bei solchen Sachlagen entscheidet aber nicht allein die Vorfahrtregel, sondern in 
erster Linie die Grundregel des $ 1 StVO. -tzke 


Muß in den Spiegel schauen 


Die häufig beobachtete Unsitte rücksichtsloser Kraftfahrer, dem schnelleren Fahr- 
zeug trotz ständigen Hupens nicht Platz zu machen, beschäftigte kürzlich das Ober- 
landesgericht Oldenburg. Dort stand ein Fahrer vor Gericht, der mit seinem breiten 
Lkw ständig die Straßenmitte befahren und so für die nachfolgenden Wagen 
den Weg versperrt hatte. Der Fahrer hatte sich in der Vorinstanz beim Land- 
gericht erfolgreich dahin verteidigt, er habe die rechte Straßenseite nicht einhalten 
können, weil diese streckenweise mit tiefen Schlaglöchern übersät gewesen sei. 
Sein Motor sei übrigens so laut gewesen, daß er alle Hupsignale überhört 
haben müsse. 


Beim Revisionsprozeß vor dem Oberlandesgericht Oldenburg ist er damit nicht 
durchgekommen. Das Gericht hob den landesgerichtlichen Freispruch auf und wies 
das Landgericht an, den Fall noch einmal zu überprüfen (Ss 119/54). Es sei zwar 
Kichtig, daß der Eingeholte nicht weiter nach rechts zu fahren habe, als dies unter 
eibehaltung seiner Geschwindigkeit ohne eigene Gefährdung möglich sei. „Aber“, 
80 stellten die Richter in den Urteilsgründen fest, „das gibt dem Kraftfahreı 
Dicht das Recht, den überholenden schnellen Fahrzeugen dadurch ein Hindernis 
zu bereiten.“ Wenn der Kraftfahrer schon wegen des schlechten Straßenzustandes 
die rechte Seite nicht benützen könne, so habe er hin und wieder in den Rück- 
Spiegel zu schauen, ob seine Fahrweise nicht einen anderen Verkehrsteilnehmer 
am UÜberholen hindere. Diese Verpflichtung habe für den Angeklagten um so 
Mehr bestanden, als ihn die Straßenverhältnisse gezwungen hätten, häufiger über 
die Straßenmitte hinauszufahren und er durch den Eigenlärm seines Wagens 
die Warnzeichen der übrigen Verkehrsteilnehmer nicht habe hören können. Das 
eticht fordere damit nicht zu viel von einem Fahrer, denn das Reichsgericht 
übe seinerzeit schon bei jedem Abweichen nach links von einem Lastkraftwagen- 
Ahrer einen Blick in den Rückspiegel verlangt Dr. G 


Winter-Glasur 


In den kommenden Monaten geht 


es wieder durch Nässe, Schnee 


und Schlammfontainen. Gegen ame 
diese Unbilden braucht der 
Lack die solide und dauer- 
hafte Konservierung durch 


SIMONIZ-WAX 


Bitte beachten Sie die neuartige Gebrauchsanweisung (Feucht-Tuch-Verfahren) 


Repräsentanz der SIMONIZ (England) Ltd: Commerz-Union GmbH, Wiesbaden 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf TO Nora 
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METZELER - THE GENERAL 


GUMMIWERKE A-G MÜNCHEN TIRE & RUBBER CO. AKRON/OHIO 


Warum 


arbeiten wir mit „General”, einem der großen 
FÜNF unter den amerikanischen Gummiwerken 
zusammen? 

Um die Erkenntnisse und Erfahrungen aus den 
Forschungslaboratorien und den riesigen, ameri- 
kanischen Fabrikationsanlagen zu verwerten: 
für die modernste Gestaltung unserer technischen 
Einrichtungen und Produktionsverfahren, 

für den Einsatz der bestgeeigneten Rohstoffe 
zur Qualitätssteigerung. 


Damit bieten wir unseren Kunden bei rationellster 
Fertigung 


nißenevzeug nike 


Unser Firmenname bleibt unverändert 


METZELER 


GUMMIWERKE A-G MÜNCHEN 


Paul Pietsch . Ernst Dietrich-Troeltsch . A. G. Vogel (VEREINIGTE MOTOR- 
Chefredakteur Heinz-Ulrich Wieselmann . Redaktion Werner Oswald 


Italien: Mailand . England: 
. USA: H. G. Schwarz, Los Angeles . 
» USA (Sport): Ernest A. Weil, Dayton . VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE 


en. Stuttgart, Paulinenstraße 44, Ruf 671 40/49, Fernschreiber: Telex 072/203 Stgt. 
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mit dem niedlichen kleinen Nackedei 

vor dem 300 SL machte für uns 
Julius Weitmann 
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Pa: „Als Beispiel für gute internationale Zusammenarbeit beim Entwurf formschöner industrieller Erzeug- 
nn: „Als Beispiel für g t le Z beit beim E f formsch dustrieller Erzeug 
Asse nannte Raymond Loewy ...ein neues, von ihm entworfenes und in Italien gebautes Chassis des britischen 


Aguar.“ Foto: dpa ee: 


Oder wie der amerikanische Styler Raymond Loewy einen Jaguar karossiert. Aus dem Original-Bildtext von 


Verkehrsopier 
einer skurrilen 
Parteipolitik 


Auf der wegen ihrer Gefährlichkeit berüchtig- 
ten Bundesstraße 6, zwischen Bremen und Bremer- 
haven, ereignete sich am 18. September, einem 
Sonntag, ein gräßlicher Verkehrsunfall. Ein Ge- 
schäftsmann aus Bremen befand sich mit seiner 
Frau und drei seiner fünf Kinder auf dem Nach- 
hanseweg, als seine Borgward-Isabella von einem 
mit hoher Geschwindigkeit auf der falschen 
Straßenseite entgegenkommenden Opel-Rekord 
gerammt wurde. Das Bremer Ehepaar fand dabei 
den Tod, die drei mitfahrenden Kinder wurden 
schwer verletzt, ebenso die Insassen des Opel. 
Beide Fahrzeuge sind nahezu totalzerstört. 


Was stellte sich nach dem Unfall heraus? Der 
Opel gehörte zu einem sehr schnell vorausfahren- 
den Mercedes 300, an den er Anschluß halten 
wollte. Dies war naturgemäß nicht leicht, und 
vor allem überforderte es offenbar die Fahrkunst 
des Opel-Fahrers, denn als es zum Unfall kam, 
befand er sich bereits 500 Meter vor dem zuletzt 
von ihm überholten Wagen. Er hätte also längst 
wieder auf der rechten Straßenseite sein können 
— und nichts wäre passiert. 


Interessant zu wissen aber ist es nun, warum 
es der Opel und der vorausfahrende 300 so eilig 
hatten. In letzterem saß der als früherer baye- 
rischer Sonderminister und nachmaliger Abgeord- 
neter des ersten Deutschen Bundestages nicht zu 
Ruhm, aber doch zu einiger Berühmtheit gelangte 
Parteipolitiker Alfred Loritz. Er hatte an jenem 
Sonntag um 16.30 Uhr beim Wahlamt in Bremen 
den — wenige Tage später prompt abgelehnten — 
Wahlvorschlag seiner „Deutschen Aufbau-Ver- 
einigung (DAV)“ eingereicht und begab sich 
dann schleunigst auf den Weg nach Bremerhaven, 
um dort das gleiche zu tun. Und Loritz schaffte 
es, wie sich erwies, ohne Rücksicht auf Verluste! 
Um 17.50 Uhr kam er vor dem Stadthaus in 
Bremerhaven an, und wenige Minuten vor dem 
anf 18 Uhr festgesetzten Schluß des Abgabe- 
termins konnte er gerade noch seine Unterlagen 
einreichen. Den hinterherfahrenden, um 17.10 Uhr 
verunglückten Opel aber fuhr ein gewisser Herr 
Freese, der Bremer Propagandaleiter der DAV. 


Der Fahrer des Mercedes-Wagens hatte den 
Unfall im Rückspiegel beobachtet und hielt an. 
Er ging zu Fuß zur Unfallstelle zurück und sah, 
wie er sagte, ein entsetzliches Bild. Er hielt sich 
aber mit dessen Betrachtung nicht weiter auf, 
bemühte sich auch nicht etwa um die V erunglück- 
ten, sondern setzte sich wieder in seinen Wagen, 
um schleunigst nach Bremerhaven weiterzufahren. 
Er hatte ja schließlich einen wichtigen Auftrag 
seines Parteiführers zu erfüllen. Im übrigen — 
und diese Kaltschnäuzigkeit entsetzt uns ganz 
besonders — seien ja absichtlich zwei Wagen 
nach Bremerhaven geschickt worden für den Fall, 
daß einem etwas zustoße! 


Nun gewiß, wenn es schon zu so einem furcht- 
baren Unglück kommt, ist es letzten Endes 
gleichgültig, ob der Schuldige nur zum privaten 
Vergnügen, aus geschäftlichen oder dienstlichen 
Gründen oder um eines politischen Zweckes 
willen zu schnell bzw. vor allem zu schlecht ge- 
fahren ist. In diesem Falle sind nicht nur das 
Unglück selbst und seine Folgen, sondern vor 
allem auch die Begleitumstände so deprimierend, 
daß man die besondere Empörung der Bremer 
Bevölkerung sehr wohl verstehen kann. 

Heinrich Augsburger 
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Papst Pius 


hat den Motorroller und das Motor- 
rad als bescheidenes Mittel höherer 
Lebensgestaltung gegen diejenigen 
in Schutz genommen, die diese Fahr- 
zeuge als lästig, geräuschvoll und 
gefährlich ansehen. Nach „Osser- 
vatore Romano” sagte der Papst bei 
einer Ansprache an spanische Pilger, 
die mit Motorrädern und Rollern ge- 
kommen waren, u.a.: Es wird immer 
Menschen geben, die an euch etwas 
auszusetzen finden. Wir aber möch- 
ten den offenkundigen Fortschritt 
hervorheben, der sich in- alledem 
ausdrückt. Bedient euch eurer Ma- 
schinen, aber tut es stets überlegt, 
bedachtsam und rücksichtsvoll, denn 
nur so könnt ihr euch das Verständ- 
nis der Allgemeinheit erwerben. 


Mit Präsident Hatje’s 


„aufsehenerregender“ Rede vor dem 
Hauptvorstand der Gewerkschaft 
Deutscher Bundesbahnbeamter und 
den Konsequenzen, die aus deren 
auszugsweiser Veröffentlichung auf 
der letzten Seite des AUTO, MOTOR 
und SPORT, Heft 13/55 entstanden, 
befaßt sich ausführlich der SPIEGEL 
vom 5. Oktober 1955. 


Seebohms 
Musterbahnhof vergessen 


In den neuen Kursbüchern der 
Bundesbahn und den Fahrkarten- 
druckern der Bahnhöfe wird die 
neue Bundesbahnstation Salzgitter- 
Lebenstedt nicht geführt. Der Leben- 
stedter Bahnhof war auf Vorschlag 
des Handelskammerpräsidenten von 
Braunschweig und Bundesverkehrs- 
ministers Dr. Seebohm gebaut und vor 
knapp einem Jahr durch den ersten 
Bundesbahnpräsidenten Dr. Frohne 
als „Muster eines Bahnhofs“ ein- 
geweiht worden. 

(Stuttgarter Zeitung) 


Ein Student 


warf in der Nähe des Nürnberger 
Hauptbahnhofes einen Groschen in 
den Parkometer, stellte einen Liege- 
stuhl auf die zugehörige Parkfläche, 
setzte sich hin und las gemütlich die 
Zeitung. „Mein Groschen ist genau 
so viel wert wie der des Auto- 
fahrers”, sagte er. Ein vorbeigehen- 
der Polizist blinzelte verlegen und 
wandte sich schnell wieder ab. Die 
„Neue Jllustrierte” brachte zwei 
Bilder von dem zwischen parkenden 
Autos zeitunglesenden Studenten. 


In Venedig 


fand am 21. September die Hochzeit 
der. l5jährigen Prinzessin Virginia 
Ira Fürstenberg mit dem 31jährigen 
Prinzen Alfons Hohenlohe-Langen- 
berg statt. Die blutjunge Prinzessin, 
die eine kirchliche Sondererlaubnis 
für ihre Heirat erhalten hatte, ist 
die Tochter Clara Agnellis, Erbin 
der Fiat-Werke. Der Prinz ist VW- 
Generalvertreter für Mexiko und 
Kalifornien. Die Prinzenhochzeit be- 
gründet gewissermaßen eine Ehe 
zwischen Fiat und Volkswagen. 


«AUTO 
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Ganz kurz 


Bundeswirtschaftsminister 
Dr. Erhard 


mahnte gelegentlich seiner Eröff- 
nungsansprache zur Frankfurter 
Automobilausstellung die Kraft- 


fahrzeugfabriken, sie sollten sich 
überlegen, ob die bisher geübte 
Preispolitik noch für die Zukunft 
gelten solle. Wenn man nach 1948 
den Aufbau der Automobilindustrie 
über den Autopreis finanziert habe, 
so sei dies angesichts des Kapital- 
mangels verständlich gewesen. Heute 
aber bedürfe diese Politik einer 
Revision. Das zwar wirksame, aber 
schlechtere Mittel einer Konjunktur- 
beeinflussung sei die Krediterschwe- 
rung und -verkürzung. Die Industrie 
solle deshalb von sich aus wirt- 
schaftlich angemessene Preise bilden, 
auch wenn der Wettbewerb im 
Zeichen der voll ausgelasteten Pro- 
duktion zu erlahmen drohe. Wenn 
die Konjunktur erst einmal mit 
restriktiven Mitteln gebannt werden 
müsse, werde sich die Automobil- 
wirtschaft als besonders empfindlich 
erweisen. 


Benzinpreise 


In einer großen Anfrage zu den 
Mineralölpreisen wollte die SPD 
von der Bundesregierung wissen, ob 
sie die von den Treibstoffgesell- 
schaften festgesetzten Verbraucher- 
preise für angemessen halte oder 
ob sie bereit sei, zur Auflösung der 
kartellähnlich verfestigten Markt- 
situation Maßnahmen zu ergreifen. 
Staatssekretär Dr. Westrick vom 
Bundeswirtschaftsministerium ant- 
wortete, daß die Treibstoffirmen 
nach Ansicht der Bundesregierung 
Zugeständnisse bei Benzin machen 
sollten. Gespräche zwischen dem 
BWM und den großen Mineralöl- 
gesellschaften hätten das Ziel, einen 
auch im Preis erkennbaren Wett- 
bewerb zu erreichen. Dr. Westrick 
sagte ferner u.a.: In diesem Zu- 
sammenhang muß ich allerdings 
darauf hinweisen, daß die Steuer- 
erhöhung für Dieselkraftstoff den 
vom Gesetzgeber gewünschten ver- 
kehrspolitischen Zweck haben sollte, 
gerade eine Verlagerung des Ver- 
kehrs von der Straße auf die Schiene 
zu erzielen. — Der Mineralöl- 
wirtschaftsverband weist in einer 
Stellungnahme zu der Bundestags- 
debatte darauf hin, daß der Mine- 
ralölmarkt in der Bundesrepublik 
anders als in anderen Ländern ge- 
lagert sei und deshalb nicht mit 
diesen verglichen werden könne. 
Während der Dieselkraftstoff durch 
steuerliche Förderung zu seiner Vor- 
rangstellung gekommen sei und 
nun mit Verlust oder mindestens 
mit unzureichenden Spannen ver- 
kauft werden müsse, habe der 
Benzinpreis diese Verluste auszu- 
gleichen. Entgegen der Ansicht des 
BWM könne auch die Periode der 
Investitionen keinesfalls als be- 
endet angesehen werden, denn die 
weiterhin zunehmende Motorisie- 
rung mache einen ständigen Aus- 
bau der Vertriebsorganisation er- 
forderlich. 


Jubiläumszahlen 
Oberingenieur Karl Rabe, Chef- 
konstrukteur der Porsche K.G., 


60. Geburtstag am 29. Oktober. 
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Messerschmitt billiger 


Der Preis für die Standardausführy 
des Messerschmitt -Kabinenral| 
wurde von DM 2550,- auf DM 2395, 
für das Luxusmodell von DM 27 
auf DM 2535,— herabgesetzt. : 


Varta, 


größte europäische Herstellerfirm 
für Starterbatterien, hat den Gen, 
ralvertrieb für Deutschland de, 
weltbekannten Champion-Zündkerz, 
übernommen. Diese Kerzen, vo 
denen derzeit täglich 1 Millione: 
Stück produziert werden, finden 
heute bei 65% aller Zündkerzen 
verbraucher der Erde Anwendung 
Ihre Besonderheiten bestehen y, 
allem im  Fünf-Rippen-Keramik 
Isolator, der Sillment-Kompression 


rung für die Elektroden. Als Erst. 
ausstattung wird die 


Automobilindustrie bereits verwen. 
det, und zwar zunächst bei Ford 
und beim Volkswagenwerk. = 


Keine Parkplätze für ; 
Hamburger Opernbesucher 


Anläßlich der am 15. Oktober statt- 
findenden Eröffnung der wieder- 
aufgebauten Hamburgischen Staats- 
oper beschäftigt sich der SPIEGELmit 
der Tatsache, daß bei der Planung 
dieses „größten und modernsten 
Opernhauses Deutschlands“ . die 
Schaffung zugehörigen Parkraums 
vergessen wurde. Nicht einmal die 
Wagenauffahrt vor dem weit in die 
Straße hineinragenden Gebäudes ist 
ohne Verkehrsstockung möglich. Die 
Hamburger Baubehörde kommen- 
tierte den SPIEGEL-Artikel: „Früher, 
vor mehr als 10 Jahren, hat es keine 
Verkehrsstockungen gegeben, warum 
sollten sie jetzt eintreten?“ 


Zwei Polizeibeamte 


gehörten einer internationalen Auto: 
schieberbande an, die vor einigen 
Wochen von der Münchener Kriminal- 
polizei ausgehoben wurde. Insge 
samt wurden 6 Personen, darunter 
2 Frauen, verhaftet. Einer der beiden 
Polizisten arbeitete im Münchenef 
Einbruchsdezernat, der andere bel 
der Verkehrspolizei. Die Bande 
hatte vier neuwertige Personefl 
wagen im Wert von 35 000 DM bel 
München gestohlen und nach Oster: 
reich verschoben. Die Papiere be’ 
schaffte einer der Polizeibeamteh 
der mit einem Komplicen in die 
Münchener Kraftfahrzeugzulassung® 
stelle einbrach. So konnten &I 
Fahrzeuge unbeanstandet die cr 
passieren. (dp: 


Den Führerschein 


gab das Flensburger Gericht einen 
wegen eines „alkoholischen“ ver 
kehrsvergehens verurteilten Bauer! 
zurück. Im ganzen Dorf kann nal 
lich sonst keiner die Feuerspfill 
fahren. (Neue Nlustriert@l 
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i 
DI Diskussion über die Mineralöl- und Automobilpreise 
i ist erneut in Fluß geraten. Im Bundestag ist es zu 
einer lebhaften Aussprache gekommen, und Bundeswirtschaftsminister 
"Prof. Erhard hat anläßlich der Eröffnung der Internationalen 
Automobilausstellung der Kraftfahrzeugindustrie sehr ernsthaft ins 
Gewissen geredet, sie möge rechtzeitig ihre Preise senken, ehe eine 
rückläufige Konjunktur die jetzt mittels hoher Gewinne erweiterte 
und vergrößerte Produktionskapazität illusorisch macht. 

Gewiß sind diese mahnenden Worte des Bundeswirtschafts- 
ministers höchst beachtenswert, und der Minister darf gewiß sein, 
daß man angesichts der großen Sympathie, die man seiner Wirtschafts- 
politik erweist, diese Mahnungen sehr genau überlegen wird. Auf der 
anderen Seite wird es sich Professor Erhard gefallen lassen müssen, 
daß man seinen Anregungen mit einiger Skepsis begegnet, solange 
seine eigenen Ministerkollegen auf anderen Gebieten der Volkswirt- 
schaft alles andere tun als diesen Vorstellungen zu folgen. Es sei nur 
an die Erhöhung des Milchpreises erinnert, der in vielen Städten zu 
einem erbitterten Milchstreik geführt hat, es sei nur an die Erhöhung 
der Transportkosten durch das Straßenfinanzierungsgesetz erinnert, 
das ja mit Zustimmung des Herrn Bundeswirtschaftsministers Geltung 
erhielt und keineswegs zu einer Verbilligung der allgemeinen Lebens- 
haltungskosten geführt hat. 

Wir wären die letzten, die eine Preissenkung für Automobile 
und insbesondere eine Preissenkung für Benzin nicht gutheißen 
würden. Wir glauben aber nicht, daß sich Automobilindustrie und 
Mineralölwirtschaft freiwillig zu spürbaren Preisreduktionen ver- 
stehen können, wenn nicht parallel dazu die allgemeinen Lebens- 
haltungskosten gesenkt werden und wenn nicht insbesondere der 
Staat selbst seinen Beitrag zu dieser Kostensenkung leistet. 

Wir haben gerade an dieser Stelle wiederholt dargelegt, daß die 
deutsche Automobilindustrie mehrfach und ohne den drängenden 
Zwang einer nachlassenden Konjunktur ihre Preise senkte und Preis- 
erhöhungen des Materials sowohl wie die ständig ansteigenden Lohn- 
kosten „schluckte“, ohne dem Beispiel der englischen Automobil- 
industrie zu folgen, die jetzt generell die Preise für ihre Fahrzeuge 

erhöhte und dies mit den höheren Material- und Lohnkosten recht- 
fertigte. Im Gegensatz zu vielen anderen deutschen Industriezweigen 
at die Automobilindustrie damit zweifellos beispielhaft gehandelt, 
Und es steht auf einem völlig anderen Blatt, daß sie angesichts der 
„hohen Gewinne, die sie machte, wahrscheinlich auch weitere Preis- 
senkungen vornehmen könnte, wenn sie dazu bereit wäre. Auch die 
Mineralölindustrie argumentiert ähnlich und weist auf die von ihr 
durchgeführten Preissenkungen hin, die in ihrer letzten Phase aller- 
dings durch die Erhöhung der Mineralölsteuer wieder nahezu auf- 
gehoben wurden. 
Hier wird das Kernproblem angesprochen, und damit verliert 
"as Bemühen des Bundeswirtschaftsministers, die Überkonjunktur 
E Steuern, viel an Substanz: denn — auch der Staat hat in den 
3 tzten Jahren dank der aufblühenden ‚deutschen Wirtschaft große 
_ Sewinne gemacht und große Summen gehortet, ohne diese Gewinne 
em Bürger in Form von zulänglichen Steuersenkungen zugute 
_ ‘Ommen zu lassen. Im Prinzip handelt der Bundesfinanzminister um 
€inen Deut anders, als eine Industriefirma mit hohen Gewinnen und 


auro er 


mer 
Soon! 


Milch der irommen Denkungsart 


gleichbleibenden Preisen, und so wäre es wohl richtiger und besser, 
wenn der Herr Bundeswirtschaftsminister seine ernsten Mahnungen 
und Vorstellungen nicht nur an die Industrie, sondern in gleicher 
Weise auch an seine Ministerkollegen vom Bundeslandwirtschafts- 
und vom Bundesfinanzministerium richtete. 


Gewiß, man gewinnt nichts damit, wenn immer der eine nur mit 
ausgestrecktem Zeigefinger auf den anderen- weist und sich damit ent- 
schuldigt: warum soll ich der erste sein, der damit beginnt? Aber es 
sollte doch möglich sein, am runden Tisch zu Lösungen zu kommen, 
bei denen weniger der Egoismus, als die Erkenntnis zukünftiger 
Gefahren Pate steht. 


Die Frage: warum sollen Automobile billiger werden, wenn 
gleichzeitig der Milchpreis um 5 Pfennig je Liter heraufgesetzt wird, 
klingt zwar absurd, trifft aber das ganze Problem in seinem ent- 
scheidenden Punkt. Könnte Professor Erhard morgen berichten, 
daß der Preis für Trinkmilch ab sofort um 5 Pfennig je Liter gesenkt 
wird, dann wäre die Ausgangsposition für seine Verhandlungen mit 
der Industrie und auch mit der Automobilindustrie weitaus günstiger. 
Könnte er außerdem noch mitteilen, daß sich der Bundesfinanzmini- 
ster dazu entschlossen hat, den Mineralölsteuersatz zu senken, dann 
könnte es die Mineralölindustrie angesichts der öffentlichen Meinung 
gar nicht wagen, nicht etwa auch mit einer spürbaren Preissenkung 
zu antworten. Daß der Bundesfinanzminister die Mineralölsteuer 
senken könnte, selbst wenn er sich endlich dazu entschlösse, die Steuer- 
beträge, die er aus der Straßenverkehrswirtschaft zieht, zweck- 
gebunden dem Straßenbau zuzuführen, steht außer Zweifel. 


Der Leidtragende bei diesem „Hannemann geh du voran“-Spiel 
ist und bleibt der sogenannte „Endverbraucher“, — der Autofahrer, 
der Fuhrunternehmer und — bei der Milch — die Hausfrau und der 
Arbeiter, der in seiner Frühstückspause Milch zu trinken pflegt (was 
nicht zuletzt der allgemeinen Volksgesundheit zugute gekommen ist!). 
Aber gerade der Milchstreik in vielen deutschen Städten zeigt, daß 
der Endverbraucher nicht machtlos ist. Die Hausfrau, der Arbeiter, 
die Stenotypistin hinter der Schreibmaschine zeigen mehr wirtschafts- 
politischen Verstand und mehr — Solidarität, als die gesamte deut- 
sche Automobilindustrie dies in den letzten Jahren getan hat — und 
damit sind wir am letzten Punkt unserer gewiß nicht optimistischen 
Betrachtung. 


Wir glauben es nicht nur, sondern wir sind sogar überzeugt da- 
von, daß vieles, was augenblicklich auf verkehrspolitischem Gebiet 
im argen liegt, — die einseitige Besteuerung der Kraftfahrzeuge, 
die Unzulänglichkeiten im Straßenbau, der Fortbestand der technisch 
wie wirtschaftlich geradezu unsinnigen Hubraumsteuer an Stelle 
einer gerechten und vernünftigen Verbrauchssteuer und vieles, vieles 
mehr — geklärt, verbessert oder revidiert werden könnte, wenn sich 
die deutsche Automobilindustrie, die sich so oft zum Sprecher des 
„Endverbrauchers“ macht, endlich einmal ihr wirtschaftliches Poten- 
tial in die Waagschale der Auseinandersetzungen mit dem Staat würfe. 
Dazu wäre es allerdings notwendig, daß sie so einig wäre wie die 
Hausfrauen oder die Arbeiter bei der Frühstückspause! Dann näm- 
lich könnte sie die Forderung stellen, daß sie gemeinsam zu einer 
Preissenkung ihrer Produkte bereit wäre, wenn der Staat seinerseits 
das gleiche täte. Carl Otto Windecker 
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Flüsterer und Allesiresser: der MAN-M-Motor 


ALS im Januar vergangenen Jahres die 
MAN der Öffentlichkeit erstmals 
ihren neuen M-Motor vorstellte, wurde dieser 
‚Motor ganz mit Recht als Sensation bezeichnet, 
war doch seine Laufruhe ebenso verblüffend wie 
sein geringer Kraftstoffverbrauch. Jedenfalls 
war der Motor nicht lauter als ein Vergasermo- 
tor, das Verbrennungsgeräusch — beim Diesel- 
motor beim „Nageln“ am charakteristischen — 
trat hinter den rein mechanischen Geräuschen 
der Einspritzpumpe, des Ventiltriebs usw. völlig 
zurück. 

Der Grund für diese erstaunliche Eigenschaft 
war in der Entwicklung des vollkommen neuen 
M-Verfahrens zu sehen, das in wesentlichen 
Punkten von den seitherigen Regeln abwich. 
War man nämlich bisher von dem Gedanken 
ausgegangen, daß bei der Aufbereitung des 
zündfähigen Brennstoff - Luft - Gemisches eine 
möglichst innige und vor allen Dingen schnelle 
Vermischung von Kraftstoff und Luft erforder- 
lich sei, so ging die MAN andere Wege, die sich 
in der Folge nicht nur als richtig, sondern förm- 
lich als richtungweisend erwiesen. Beim M-Ver- 
fahren wird der Brennstoff zwar wie normal 
eingespritzt, er verdampft jedoch infolge einiger 
Kunstkniffe langsamer als beim normalen Die- 
sel-Verfahren, so daß nur ein kleiner Teil der 
Einspritzmenge sofort gasförmig wird und ledig- 
lich der Einleitung der Zündung dient. Die Ver- 
brennung selbst wird künstlich verzögert und 
erstreckt sich über einen sehr viel größeren Zeit- 
raum mit naturgemäß geringerem Druckanstieg 
im Verbrennungsraum, sie ist infolgedessen lei- 
ser und triebwerkschonender. Erreicht” wurde 
das folgendermaßen: Die angesaugte Verbren- 
nungsluft wurde durch entsprechende Führung 
im Ansaugkanal des Zylinderkopfes und durch 
einen besonderen Kragen am Teller des Einlaß- 
ventils zu. einer: spiralförmigen Bewegung ge- 
zwungen und der Kraftstoff im Sinne dieser 
Bewegung eingespritzt (im Interesse schnellster 
Gemischaufbereitung hatte man seither das Ge- 
genteil getan). Ein ähnlicher Gedanke liegt ja 
auch dem amerikanischen Texaco-Verfahren zu- 
grunde, das eine weitgehende Unempfindlichkeit 
gegenüber dem verwendeten, Kraftstoff er- 
brachte, so daß es nahelag, auch beim M-Ver- 
fahren ähnliches Verhalten zu erwarten. 


Wir berichteten über den M-Motor seinerzeit 
in Heft 3/1954. Inzwischen hat die Entwicklung 
in Nürnberg natürlich nicht stillgestanden, we- 
der konstruktiv, noch was das Sammeln wich- 
tiger Erkenntnisse angeht. Der herstellungstech- 
nisch und thermisch nicht besonders glückliche 
Kragen am Einlaßventil verschwand, denn die 
Ansaugluft erhält ihren Drall bereits im Gas- 
weg des Zylinderkopfes. Insbesondere aber 
weiß man heute sehr viel mehr über die Vor- 
gänge im Verbrennungsraum beim M-Verfah- 
ren. Den Einfluß verschiedener Maßnahmen 
kann man direkt in Form von Diagrammen 
und Tabellen niederlegen, von denen hier einige 
angeführt seien. 

Zunächst Bild 1, das die Grundidee des M- 
Verfahrens verkörpert. Entscheidend ist die Er- 
kenntnis, daß — in Abhängigkeit von der Zeit 
bzw. dem Kurbelwinkel des Motors gesehen — 
die Menge des verdampften und damit brennbar 
gewordenen Kraftstoffs nicht identisch mit der 
Menge des eingespritzten Kraftstoffs ist. Je 
nach Art des Brennstoffs (schnell verdunstend 
oder langsamer), der Temperaturverhältnisse 
(heiße oder intensiv gekühlte Wandungen) und 
Wirbelung wird die Verdampfung dem Einsprit- 
zen hinterherhinken oder sehr rasch vonstatten 
gehen. Das linke Diagramm des Bildes 1 zeigt 
das für Benzin, also für einen sehr leicht ver- 
dampfenden Kraftstoff. Dabei bedeutet die 
Linie „V“ die Menge des im betreffenden Zeit- 
punkt bereits verdampften, die Linie „E“ die 
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Menge des bisher eingespritzten Kraftstoffs. Da 
nur das verdampfen kann, was eingespritzt 
wurde, muß die Linie „E“ natürlich steiler sein 
bzw. höher liegen als die Linie „V“. Bei Benzin 
sieht man, daß die Verdampfung außerordent- 
lich rasch vor sich geht, und die Selbstentzün- 
dung des Gemisches schon kurz nach Einspritz- 
ende erfolgt — und zwar entzündet sich nahezu 


Diesel- Motor MAN-M-Vielstoff-Motor 


Einspritz- Ende 


Bild 1 
Beim normalen Dieselmotor erfolgt das Verdampfen 
des Kraftstoffs fast ebensoschnell wie das Ein- 
spritzen, so daß bei der Selbstentzündung nahezu die 
esamte Kraftstoffmenge schlagartig verbrennt. Beim 
-Motor wird die Verdampfung künstlich verzögert — 
daher der weiche und- geräuscharme Lauf. 


gleich die gesamte Einspritzmenge, nachdem 
diese ja auch fast 100°%/oig verdampft ist. Das 
muß sehr schnellen und sehr hohen Druckanstieg 
im Verbrennungsraum zur Folge haben und har- 


Bild 2 
Das Indikatordiagramm des M-Motors im Vergleich 
zum normalen Dieselmotor: langsame Drucksteigerung 
bei der Verbrennung und niedrigerer Höchstdruck, da- 
a ang des Triebwerkes und geringerer Ver- 
schleiß. 


ten Motorlauf erzeugen. Der Benzinbetrieb im 
Dieselmotor ist deshalb so gut wie unmöglich. 
Beim M-Motor nun (rechtes Diagramm) geschieht 
zwar die Einspritzung ihrem zeitlichen Ablauf 
nach normal, doch ist die Verdampfung künst- 
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Bild 3 
Leistung und spezifischer Verbrauch eines M-Motors 
bei Verwendung verschiedener Kraftstoffe. Vom hoch- 
klopffesten Flugzeugbenzin bis zum gewöhnlichen 
Schmieröl — alles verdaut der M-Motor. 


AUTO Bene 


Sport 
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lich verzögert, d.h. die Selbstentzündung _ 
eine Frage der herrschenden Temperatur de 
verdichteten Luft — erfolgt wie vorher be, 
schrieben auch, aber eben nur bei einem geringen 
Bruchteil der eingespritzten Kraftstoffmenge, 
Damit ist der Verbrennung der brisanzartige 
Charakter genommen, denn der restliche Krafk. 
stoff verbrennt nunmehr kontinuierlich in Ab. 
hängigkeit davon, wie schnell die Verdampfun, 
vor sich geht. 

Dasselbe zeigt, jetzt in der Auswirkung, das 
Indikatordiagramm des Bildes 2. Hier ist über 
dem Kurbelwinkel des Motors (von 100° yor 
bis 120° nach oberem Totpunkt) der im Zylinder 
entstehende Druck bei Verdichtung und Ver. 
brennung dargestellt, und zwar zeigt die Linie 
„Di“ die Verhältnisse beim normalen Diesel- 
motor, die Linie „M“ diejenigen des M-Motors, 
Die Verdichtungsdrücke werden bei beiden Mo- 
toren (gleiche Ansaugverhältnisse und gleichen 
Verdichtungsgrad vorausgesetzt) dieselben sein, 
Bei Einspritzbeginn kurz vor dem oberen Tot- 
punkt OT wächst der Druck an: Beim normalen 
Dieselmotor infolge des rasch verdampften 
Kraftstoffs außerordentlich stark, beim M-Motor 
sehr viel langsamer. Bei ersterem ist ungefähr 
in OT bereits die volle Einspritzmenge verdampft 
und verbrannt, so daß hier der volle Verbren- 
nungsdruck, in diesem Fall 70 kg/cm?, erreicht 
ist. Im Gegensatz dazu wird beim M-Motor die 
Verbrennung praktisch über OT hinaus verlän- 
gert. Da hier der Kolben schon wieder seine 
Abwärtsbewegung (im Sinne einer Vergrößerung 
des Arbeitsraums über dem Kolben) angetreten 
hat, muß der Druckanstieg viel sanfter sein als 
beim normalen Dieselmotor. In der Tat zeigt 
das Indikatordiagramm nur 58 kg/cm? maxi- 
malen Verbrennungsdruck bei etwa 15° Kurbel- 
winkel nach OT. Eine Verschlechterung des mitt- 
leren Arbeitsdruckes hat das nicht zur Folge, 
weil beim M-Motor ja dafür der starke, die 
Drehrichtung der Kurbelwelle hemmende Druck- 
anstieg vor OT fehlt. 

Selbstverständlich hat der langsame Druck- 
anstieg und der doch sehr wesentlich niedrigere 
maximale Verbrennungsdruck sehr günstige Fol- 
gen. Zunächst einmal in geräuschtechnischer Hin- 
sicht, denn das schlagartige Verbrennen des Kraft- 
stoffs („Explosion“) entfällt. Weiter werden die 
Triebwerksteile, vom Kolbenboden über den 
Kolbenbolzen, die Pleuel- und Kurbelwellenlager 
weg bis letzten Endes hin zur Antriebsachse des 
Fahrzeugs, weniger beansprucht und damit ge 
schont. Der ganze Lauf des Motors muß weicher 
und schmiegsamer, also auch elastischer, werden, 
wie sich das in praxi auch schon beweisen ließ, 
wo.z. B. ein beladener Lastwagen mit M-Motor 
im direkten Gang ohne besonderes „Zaubern“ 
mit der Kupplung angefahren werden konnte, 
Die konstinuierlich langsamere und damit quasl’ 
besser beherrschbare Verdampfung und Verbren- 
nung hat den Vorteil restloser Verbrennung ge" 
bracht, was sich nach außen hin deutlich sichtbar 
im Fehlen der Diesel-„Auspuffahne“ ausdrückt.” 
Selbst die Einspritzmenge hat hierauf relativ ge 
ringen Einfluß. Das bedeutet weniger Rußanfall” 
und restlose Ausnützung des Brennstoffs sowi6S 
weitgehende Vermeidung von Verbrennungs- 
säuren, die ja bekanntlich in erster Linie für den 
Zylinderverschleiß verantwortlih zu machen 
sind. So haben Untersuchungen an M-Motoref 
gezeigt, daß die Honspuren in den Zylinder“ 
laufbüchsen selbst noch nach 200000 km Laufe 
strecke des Fahrzeugs zu sehen waren — ein Be” 
weis sowohl für das Fehlen verschleißförderndef 
Verbrennungsprodukte als auch für niedrigef@Z 
Gleitbahndrücke infolge niedrigeren Druck 
niveaus im Verdichtungs- und Verbrennungs” 
takt. j 

Nicht geringere Bedeutung hat die erwartef® 
Eigenschaft des M-Verfahrens, dem verwendete” 
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Kraftstoff gegenüber völlig unempfindlich zu 
sein. Was der M-Motor in dieser Beziehung lei- 
stet, ist ein an sich schon sehr alter Wunschtraum 
des Motorentechnikers. Für unsere Wirtschaft 
scheint es zwar uninteressant, einen Dieselmotor 
gleich gut mit Benzin betreiben zu können, doch 
 Jiegen die Verhältnisse in vielen Ländern anders, 
wo z. B. die Treibstoffversorgung mit Dieselöl 
ungünstig ist bzw. preisliche Unterschiede zwi- 
schen Dieselöl und Benzin kaum bestehen. Über 
die militärische Bedeutung hinaus (z. B. verlangt 
die NATO Benzinbetrieb) ist die Verwirklichung 
des „Vielstoffmotors“ eine Großtat der Motoren- 
technik, welche auch das Texaco-Verfahren in 
den Schatten stellt, denn jenes ist bislang kaum 
_ über die Laboratoriumsreife hinaus gediehen, 
während die M-Motoren ja serienmäßig gebaut 
werden und sich täglich aufs neue bewähren. Die 
 Brennstoffunempfindlichkeit geht so weit, daß 
7 praktisch alle motorisch überhaupt brauchbaren 
Abkömmlinge des Erdöls verarbeitet werden 
können, d. h. ebenso die hochoktanigen Super- 
_ benzine wie Dieselöle jeglicher Qualität. 
f In Nürnberg wurde das von den MAN-Leu- 
ten ad oculos demonstriert, als sie sechs verschie- 
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dene Kraftstoffe, nämlich Motorenpetroleum, 
Normalbenzin, Düsenjäger-Kraftstoff, Super- 
benzin, Flugbenzin und normales Schmieröl nach- 
einander am selben Motor verwendeten, zuletzt 
auch ein Gemisch aus allen sechs Brennstoffen. 
Ja, der Motor holte sich eine Zeitlang seinen 
Brennstoff aus dem eigenen Schmiersumpf! Bei 
dieser hochinteressanten Vorführung, die übrigens 
auch im Fahrzeug mit Wechselbetrieb zwischen 
Dieselöl und Benzin vorexerziert wurde, mußte 
lediglich die Einspritzmenge des Kraftstoffs nach- 
reguliert werden, um die Leistung konstant zu 
halten, nachdem ja das spezifische Gewicht und 
der Heizwert dieser so verschiedenen Kraftstoffe 
auf die Leistung sehr ausschlaggebend sind. 
Bild 3 zeigt die Ergebnisse von Prüfstandver- 
suchen mit fünf verschiedenen Kraftstoffen, die 
in mancherlei Hinsicht sehr interessant sind, 
weniger was die effektive Leistung, als was die 
spezifischen Verbräuche angeht. Naturgemäß ist 
die Leistung bei Flugbenzin am höchsten, bei 
Motorenöl am niedrigsten. Die Verbräuche liegen 
im normalen Drehzahlbereich zwischen 160 und 
180 g/PSh, also so niedrig, wie sie nur im Diesel- 
betrieb möglich sind (auch der Benzineinspritz- 


Ottomotor muß ungünstiger liegen). Die beson- 
dere Schwierigkeit des Kaltstarts bei Verwen- 
aung hochklopffester Kraftstoffe . wurde durch 
serienmäßig vorgesehene Hilfsmittel (Heizspirale 
im Ansaugrohr) bis herab zu —20° C über- 
wunden, ohne daß den Kraftstoffen Zündhilfs- 
mittel beigefügt werden müßten. 

Die MAN hat mit dem M-Verfahren das 
Tor zu einer Entwicklung aufgestoßen, die man 
heute sicher noch nicht voll in ihren Auswir- 
kungen übersehen kann, ebnet sie doch beispiels- 
weise den Weg zum geräuscharmen, hochelasti- 
schen und noch sparsameren Personenwagen- 
Dieselmotor. Vorerst jedoch wird der MAN- 
M-Motor mit und ohne Turboaufladung serien- 
mäßig in den Lastwagen und Omnibussen des 
Werkes eingebaut, findet aber auch in Acker- 
schleppern und Spezialfahrzeugen in der Größen- 
ordnung von 40—240 PS Anwendung. Die Ent- 
wicklung steht gewiß noch am Anfang, so groß 
auch heute schon der Vorsprung vor dem nor- 
malen Arbeitsverfahren des Dieselmotors sein 
mag. Man wird in Zukunft wohl noch viel Neues 
aus Nürnberg hören. 

Dipl.-Ing. W. Buck 
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Zündeinstellereien 


Ich kann nicht anders, es muß mir von der Seele. Ich bin nicht gegen 
Kraftfahrzeughandwerker, sondern spreche ihnen — im Gegenteil! — 
nur aus der Seele. Der Unterschied zwischen ihnen und mir besteht nur 
darin, daß ich mehr Zeit habe. Sie müssen Schraubenschlüssel in die Hand 
nehmen, ich darf den Federkiel führen. Sie müssen arbeiten, mir ist 
es erlaubt, zu denken. 

Es gibt keine Tat ohne Impuls. Der Impuls besuchte mich vorgestern 
abend, und ich fragte ihn, ob er sich scheiden lassen wolle. Nein, er wollte 
sich nicht scheiden lassen. Wir tranken noch einige Glas Wein. Ich fragte 
ihn daraufhin, ob er vielleicht Hämorrhoiden hatte. Nein, selbst die hatte 
er nicht. Aber irgend etwas war an ihm verkehrt. 

Gestern morgen haben wir gefrühstückt. Und dann endlich rückte er 
E: seinem Auto heraus. Also das war so: Er hatte es generalüberholen 
assen. 

Generalüberholung ist ein unabwendbares Risiko. Deshalb schwieg ich. 
Und ließ ihn sprechen. - 

Ja, das hatte er. Und dann lief das Ding nicht über achtzig. — Hm, 
sagte ich. 

Dann ist er natürlich zu den Leuten hingefahren. Und dann lief das 
Ding hundert, aber klingelte scheußlich. — Hm, sagte ich. 

Und dann ist er zu einer anderen Werkstatt gefahren. Die hat das Klin- 
geln abgestellt. Aber danach fuhr das Ding wieder nur achtzig. — Hm, 
sagte ich. 

Und jetzt? fragte ich. 

Und jetzt, sagte mein Frühstücksfreund, klingelte er nur noch ein biß- 

chen, aber geht neunzig. 
, Zeig mir doch einmal die Rechnungen! bat ich ihn. — Er hatte sie fer- 
tig in der Aktentasche, weil er wußte, daß er mich besuchte. Er kennt mich 
als Feind aller Rechnungen. Insbesondere dann, wenn sie aus Stahl und 
Stunden stammen. 

Zündung reguliert. . 

Zündung eingestellt. 

Zündung nach Werksangabe korrigiert. 

Zündung eingestellt. 

. Zündung eingestellt. 
Zündung berichtigt. 
Hm, sagte ich. 
Weil da so viele Leute an der Zündung herumgestellt hatten. Jeder 
stellte sie anders. Es ging um die Frage: Klingeln oder schleichen. 
Die müsse sich erst neu einfahren, hat die letzte Werkstatt gesagt. 
 Sagte mein Freund. 
| Eine Zündung fährt sich nicht ein. Sie stimmt, oder stimmt nicht. 
& Ich wäre auch nicht darauf gekommen, wenn mein Freund der Erste 
gewesen wäre. Ich kannte andere Patienten, zum Teil sogar ohne General- 
überholung. Weil es ein Teil in der Zündung gibt, das immer funktioniert. 
Weil es immer funktioniert, denkt kein Mensch daran, daß es einmal nicht 
; mehr funktionieren würde. Leute, die das wissen müßten, nennen mich 
seit meinem letzten diesbezüglichen Artikel: Küllchen. 
Die Zündungssteller sind das Gegenteil der Küllchenignoranten. — Ich 
; begab mich zu dem Auto, nachdem ich noch einen guten Schluck Kaffee 
genossen hatte. Ich hob den Verteilerkopf ab, machte dabei ein wenig mei- 
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nen Ärmel schmutzig, und dann drehte ich ein bißchen am Verteilerfinger. 
Er war ein geduldiger Bursche. Träge ließ er sich in seinem Lager drehen, 
schnuckte auch ein wenig zurück. Aber wenn man ihm mit den Fingern 
nachhalf, drehte er sich noch weiter zurück. Er war ein Verteilerfinger, 
der sich mit jeder Stellung begnügt. 

Solche Leute mag ich nicht, schon gar nicht im Innern eines Autos. 

Wir haben dann den ganzen Verteiler ausgebaut und zerlegt. Zum 
Ausbauen genügt ein Zehnerschraubenschlüssel. Zum Zerlegen ein halb 
abgeräumter Frühstückstisch und ein Miniaturschraubenzieher. Im Ver- 
teiler fanden wir die Generalüberholung: Ein halbes Stückchen Schleif- 
kohle mit zerriebenem Spiralfederansatz. 

Hm, sagte ich. Was mein Freund sagte, als er das Stückchen sah, läßt 
die Redaktion nicht durch. 

Der Verteiler hatte es durchgelassen: der generalüberholenden Werk- 
statt war die kleine Schleifkohle ausgerutscht und in den ‚Verteiler gefallen. 
Sie hat dann eine neue Verteilerkohle genommen, den Verteiler aber da 
gelassen und so, wie er war. Und nun saß sie zwischen den Fliehkraft- 
gewichten. 

Nichts gegen die Werkstätten! Meist ist es der Dreck. Oder das Alter. 
Dreck kommt mit dem Alter, warum man im Alter so weise wird. 

Das ist nichts Neues. Es wird immer wieder übersehen, weil es so 
selten ist. Und es ist so selten, weil es immer wieder übersehen wird. 

Der Fliehkraftregeler — entschuldigen Sie bitte! — soll den Zünd- 
zeitpunkt nach Tourenzahlen verstellen. Das kann er nur, wenn er sich 
frei bewegen darf. Die Bewegung ist gebremst, wenn viel Ol und Staub 
in seine inneren Gelenke gedrungen sind. Dann wird es ihm zu schwer 
zu regeln. Man kann ihn prophylaktisch ölen. Ol aber liebt den Staub, holt 
noch mehr Staub, verklebt noch mehr. 

Auch ein Fliehkraftregler wird einmal müde. Wo sich eine Feder be- 
findet, keimt in mir Mißtrauen. Von Ventilfedern rede ich ein andermal. 
Von Federchen in Feuerzeugen habe ich anderswo bereits geschrieben. Von 
den Federchen im Fliehkraftregler redet keiner, weil man sie nicht. sieht. 
Sie sind unter gelöchertem Blech verborgen. Und eines Tages heimlich alt. 
Dann klingelt die Maschine schon im mittleren Drehzahlbereich. Der Mon- 
teur stellt auf „Spät“ und es fehlt an der Spitze. Erst läßt man ausschlei- 
fen, Kolben erneuern. Dann verkauft man. Nur an die kleinen Federchen 
denkt keiner. 

Ich will nicht behaupten, daß Ihr Auto an lahmen Fliehkraftfederchen 
leidet. Ich bitte Sie nur, den Verteiler an einen Prüfstand zu bringen, wenn 
Ihr Motor generalüberholt worden ist. 

Und wenn jede Werkstatt Ihre Zündung verstellt und es immer wie- 
der berechnet, dann muß es nicht am verklebten oder lahmen Zünd- 
verteiler liegen, keineswegs! Aber es kann!! ; 

Und einen kenne ich, der bei seinem neuen Auto nicht darauf kam. 
Die Scham verbietet mir, ihn zu nennen. 

Und wenn Sie davon gar nichts wissen wollen, keine Zeit für alle 
Zeilen oben haben, selbst dann, wenn Sie mir unsympathisch sind, dann 
möchte ich Ihnen dennoch raten: Alle Jahre lassen Sie in der Elektro- 
werkstatt den Zündverteiler ausbauen, reinigen und prüfen. — Wenn da- 
nach Ihr Auto nicht besser geht, dann weiß ich, woran das liegt: Nicht am 
Fliehkraftregler. Alexander Spoerl 


13 


Heft 21/1955 


Continental — ein 


CJbrehl bis zur offiziellen Vorstellung des neuen „Continental“ von 
Ford-Detroit noch einige Wochen vergehen werden, steht der Ruf 
dieses Wagens in USA jetzt schon fest. Es ist ein Auto, an dem die 
Amerikaner nicht vorbeigehen können: mögen sie es bewundern oder 
ablehnen. Es wird Leute geben, die den Continental als den Inbegriff 
von Schönheit und gutem Geschmack preisen werden; und andere, die 
den alten Lincoln-Continental seiner Zeit um Jahre voraus erachteten, 
werden die Übernahme dieser Bezeichnung als Anachronismus betrach- 
ten und den Wagen selbst als Rückfall in die Vergangenheit. Nur in 
einem Punkt werden sich alle einig sein: mit dem neuen Continental 


erhält Amerika ein Qualitätsfahrzeug, wie es heute nicht mehr viele 
auf der Welt gibt. 


Er repräsentiert das Ergebnis sorgfältig kalkulierter Bemühungen, 
den heutigen technischen Stand der Automobilkonstruktion mit dem 
Karosserie-Ideal der klassischen Periode zwischen den Kriegen zu ver- 
einen. Es wird außerordentlich interessant sein, die Reaktion des Publi- 
kums auf diesen Appell an die Tradition zu beobachten. Auf alle Fälle 
rechnet die Ford Motor Company mit 2—4000 verkauften Continental 
Mark II für das kommende Jahr, und das vorgesehene Produktions- 
Maximum beträgt nicht mehr als 20 Wagen pro Tag. Ich habe mir 
selbst die Continental-Fabrik angesehen und spreche aus eigener Er- 
fahrung, wenn ich behaupte: Es ist eine hochmoderne Fabrik, die eigens 
dafür eingerichtet zu sein scheint, Automobile in Handarbeit herzu- 
stellen. Allein die Lackierung eines Continental nimmt mehr Zeit in 
Anspruch als anderswo in Detroit die Produktion eines ganzen Autos. 
Das Leder für die Polstersitze wird eigens aus Schottland und Dänemark 
bezogen, weil die Felle amerikanischer Rinder zu oft vom Stacheldraht 


neuer US -Luxuswagen 


der Farmen beschädigt werden! 

Bei einer kurzen Testfahrt hatte ich nicht den Eindruck jenes flug- 
zeugähnlichen Gefühls des Auf-der-Schlagsahne-Fahrens, wie es bei 
Luxuswagen oft anzutreffen ist. Ich spürte nur: dies ist ein großartiges 
Automobil, in Motorleistung, Straßenlage, Federung und Fahrkomfort 
gleichermaßen ausgewogen, nicht schneller, als es sein muß — perfekt, 
mit einem Wort. 

Der Mark II ist keineswegs das 1956er Continental-Modell: es ist 
der Continental schlechthin; denn man denkt nicht daran, ihn den 
jährlichen Karosserie- und Kühlergrill-Anderungen zu unterwerfen. 
Warum soll man, wen man etwas Gutes geschaffen hat, es nur um 
der Mode willen ändern? Der Continental steht innerhalb der US- 
Modelle in solcher splendid isolation, daß er auf den circulus vitiosus 
der face lifts nicht angewiesen ist. 

Für den normalen Sterblichen wird er überdies ziemlich schwer er- 
hältlich sein. Nur angesehene Personen des öffentlichen Lebens, Be- 
rühmtheiten der seriöseren Sorte und führende Köpfe der Wirtschaft 
waren die eingeladenen Gäste bei den großen, aber äußerst exklusiven 
Empfängen, die in 5 amerikanischen Großstädten zur Vorführung des 
Continental abgehalten worden sind. Wenn Ihr Name nicht im „Who’s 
Who?“ oder in „Poore’s Directory of Executives“ enthalten ist, dürfte 
der Lieferung eines Wagens an Sie in den nächsten Jahren einiges ent- 
gegenstehen. . 

Der Preis, obwohl noch nicht offiziell bekanntgegeben, dürfte zwi- 
schen 9 und 10000 Dollar für diesen distinguierten Luxuswagen liegen. 
Es besteht kein Zweifel, daß sie von den Betroffenen gern bezahlt wer- 
den. Griffith Borgeson 
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Zwei Versionen des alten Zweiliter 55 PS-BMW vom Typ 327, wie 
er vom EMW-Eisenach gebaut wird. Während die rechte Aus- 
führung dem ehemaligen 327 sozusagen aufs Haar gleicht und 
auch die Typenbezeichnung beibehielt, handelt es sich's bei der 
linken um eine ostzonale Weiterentwicklung mit der Bezeichnung 
340/1 — merkwürdigerweise ohne Stoßstangen. 


Dieser Wagen ist nicht so einfach zu identifizieren. Es ist ein von 
Franay karossierter 15 CV-Citroen, eigens hergestellt für den 
Präsidenten der französischen Republik. 


Beim Schlußrennen der Int. Sechstagefahrt für Motorräder 
In Gottwaldau (CSR) wurde dem Publikum der Prototyp 
des neuen Tatra gezeigt. Natürlich wieder ein Heck- 
motor-Vollschwingachser. Interessant die drei Schein- 
werfer hinter dem Kühlergrill. 


Fotos: Bernardet, Studio Schwaben, Werkbild (je 1), 
Wieselmann (2). 


Unser Test: 


D ies ist der Test eines der erstaunlich- 
sten Autos, die jemals irgendwo in der 
Welt in Serie gebaut wurden. Es ist die Ge- 
schichte einen reinrassigen Sportfahrzeugs, das 
aus den Bauelementen einer nicht einmal über- 


mäßig temperamentvollen Repräsentations- 
Limousine entstand und auf den Rennstrek- 
ken zweier Kontinente Furore machte, als 
es die Konkurrenz distanzierte. Das war 1952; 
der SL verschwand nach einer überaus erfolg- 
reichen Rennsaison, und es vergingen mehr als 
zwei Jahre, bis er plötzlich als kultivierter, 
dabei in seiner Motorleistung noch um 25°/o 
verstärkter Sportwagen wieder erschien, der 
“nun serienmäßig gebaut wird. Ein Rennsport- 
wagen? Die Männer der Mercedes-Rennabtei- 
lung nennen ihn ein „Boudoir auf Rädern“. 
Man kann mit ihm beinahe lautlos über die 
Boulevards im Radfahrertempo flanieren — 
im selben direkten Gang, mit dem er mühe- 
los die Geschwindigkeit eines Sportflugzeuges 
erreicht. Sie brauchen von O bis 100 km/st 
30 sec mit Ihrem Olympia Rekord? Der 300 
SL hat in derselben Zeit 210 km/st erreicht! 
Und er frißt sie dabei auf, meinen Sie? Sie 
müssen schon konstante 160 km/st auf der 
Autobahn einhalten, wenn der SL 13 Liter pro 
100 km verbrauchen soll. Natürlich kann er 
auch das Doppelte schlucken, dennn der Ver- 
brauch hängt von der Leistung ab; aber es gibt 
im heutigen Straßenverkehr keine Möglichkeit 
mehr, die seine länger als für kurze Augen- 
blicke auzunutzen. 

Dieses Auto über rund 3000 km zu fahren 
und seinem Temperament entsprechend zu be- 
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wegen, war ein Erlebnis eigener Art. Wir wer- 
den ausführlich darüber berichten, zuvor uns 
aber mit den Konstruktionsmerkmalen des 
Mercedes-Benz 300 SL eingehend befassen. Sein 
Herz ist der vom Typ 300 übernommene 
6 Zylinder-Motor von 85 X 88 mm Bohrung 
und Hub (2996 ccm), dessen hängende Ven- 
tile durch eine obenliegende Nockenwelle an- 
getrieben werden. Durch die hier erstmals bei 
einem Serienwagen angewendete Benzin-Direkt- 
einspritzung mittels einer Bosch-Einspritz- 
pumpe im Verein mit einem Verdichtungs- 
verhältnis von 8,55 :1 wurde die Leistung auf 
215 PS bei 5800 U/min mit der Sport-Nocken- 
welle gebracht, was dem sehr hohen spezifi- 
schen Wert von 71,5 PS/Liter entspricht. Die 
Einspritzdüsen liegen im oberen Teil der Zy- 
linderwand, und zwar dort, wo sich beim nor- 
malen 300-Motor die Kerzen ‚befinden, wäh- 
rend diese beim SL im Zylinderkopf hängen. 
Der Motor läßt sich bis 6600 U/min ausdrehen, 
seine Dauerdrehzahl beträgt 6000 U/min, 
während das max. Drehmoment von 28 mkg 
bei 4900 U/min abgegeben wird. Die Schmie- 
rung erfolgt durch ein Trockensumpf-System 
mit Saug- und Druckpumpe, dessen ÖOlinhalt 
15 Liter beträgt (Kühlwasserfüllung 15,5 Liter). 

Um eine möglichst geringe _ Bauhöhe zu 
erreichen, ist dieser Motor schräg — und zwar 
im Winkel von 40° zur Horizontalen — im 
Rahmen eingebaut. Dieser Rahmen bedeutet 
für den Serienwagenbau eine Revolution inso- 
fern, als er als Gitterrohrrahmen in Flugzeug- 
bauweise ausgebildet ist, bei dem mit Aus- 
nahme von zwei Querträgern sämtliche Rohre 
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nur auf Druck und Zug, nicht aber auf Bie- 
gung beansprucht sind. Sie bilden eine An- 
zahl geschlossener Dreiecke, deren Spitzen an 
bestimmten Punkten knotenförmig zusammen- 
treffen. Das Verhältnis von Verdrehungssteif- 
heit zu Gewicht ist bei diesem Rahmen ein be- 
sonders günstiges. Das Rahmengitter machte mit 
seinen seitlichen Brücken die sich nach oben öff- 
nenden Flügeltüren notwendig, von denen noch 
die Rede sein wird. 

Das Motordrehmoment wird von einem in 
allen 4 Gängen zwangssynchronisierten Ge- 
triebe und über eine kurze, ungeteilte Kar- 
danwelle auf die hypoidverzahnte Hinterachse 
übertragen, die mit einem ZF-Sperr-Differen- 
tial ausgerüstet ist. Die Normalübersetzung, 
wie sie auch im Testwagen eingebaut war, be- 
trägt 1:3,64, auf Wunsch sind steifere Über- 
setzungen von 1:3,42 und 1:3,25 erhältlich. 

Der 300 SL ist ein Vollschwingachser, des- 
sen Vorderräder an geschmiedeten, ungleich 
langen Querlenkern aufgehängt und durch 
Schraubenfedern abgefedert sind. Die Hinter- 
achse, ebenfalls schraubengefedert, ist die ältere 
Ausführung der DB-Pendelachse. Die Feder- 
wege aller Räder werden durch sehr stark di- 
mensionierte Teleskop-Stoßdämpfer gedämpft. 
Besondere Aufmerksamkeit hat man natur- 
gemäß den Bremsen gewidmet. Die für einen 
solchen Wagen kleinen 15 Zoll-Räder ließen 
keinen größeren Durchmesser als 26 cm für 
die Leichmetall-Invar-Trommeln zu, so da 
man zwecks Erreichung einer großen Brems- 
fläche in die Tiefe ging und 10 cm breite 
Bremsbeläge für die selbstnachstellenden Brems- 


backen verwendete. Die Trommeln besitzen 
zur besseren Kühlung querlaufende Rippen. 
Doppelte Bremzylinder sind an den Vorder- 
rädern vorgesehen, und ein Unterdruck-Servo- 
verstärker vermindert den notwendigen Pedal- 
druck. 

Die Lenkung ist mit 1:11 und knapp 2 
Umdrehungen von links nach rechts außer- 
ordentlich direkt übersetzt, wie man es sich 
von einem Sportwagen wünscht. Das Zweispei- 
chen-Lenkrad kann zum leichteren Ein- und 


Ausstieg um 90° abgewinkelt werden — eine 
Maßnahme, die allerdings nur bei sehr gewich- 
tigen SL-Fahrern notwendig erscheint. Der zu- 
sammen mit dem Reserverad den hinteren Ge- 
päckraum vollständig ausfüllende Kraftstoff- 
tank faßt 130 Liter und besitzt eine elektrische 
Zusatzkraftstoffpumpe, die beim Starten des 
warmen Motors betätigt werden muß, um 
Dampfblasen aus den Leitungen zu drücken. 
Vollgetankt wiegt der Wagen 1300 kg und 
besitzt damit einen Aktionsradius von 800 bis 


Aus dem Gesichtspunkt reiner Zweckmäßigkeit entstanden, ist der Mercedes-Benz 
300 SL auch in seiner Linienführung eins der faszinierendsten Autos unserer Zeit 


Sr 


900 km sowie ein Leistungsgewicht von ca. 
6 kg/PS. Und was 6 kg/PS bei Fahren bedeu- 
ten, kann man sich nicht ausmalen, sondern 
muß man erfahren. 

Nun also medias in res: Steigen wir ein- 
mal ein und beschauen uns die Ausrüstung 
dieses schnellsten Serienwagens der Welt. Der 
Einstieg durch die Flügeltür ist zunächst un- 
gewöhnlich, aber eine Gewohnheitssache, die 
man sehr rasch spitz bekommt. Auch Damen 


haben bald heraus, wie sie durch die sich nach 


Am Cockpit des schnellsten Serienwagens der Welt. 
Alle Hebel und Armaturen liegen an der richtigen Stelle. 


Die Phantomzeichnung zeigt die Lage von Motor und Antriebsaggregaten im Rahmen. Der Heck- 
raum ist ausgefüllt durch 130 Liter-Tank und Reserverad. Man erkennt auch deutlich, weshalb 
es notwendig war, an Stelle normaler Türen solche vorzusehen, die sich nach oben öffnen. 


oben öffnenden Türen ebenso sportlich wie 
dezent hinein- und herauskommen. Die Sitze 
sind als äußerst bequeme Rennsitze ausgebil- 
det, haben aber keine verstellbaren Rücklehnen. 
Der Mittelschalthebel liegt zurückversetzt auf 
dem Kardantunnel und hat ganz kurze Wege. 
Der obere Ausschnitt des Zweispeichenlenk- 
rades gibt die Sicht auf Drehzahlmesser (bis 
7000 U/min) und Tachometer (bis 270 km/st) 
frei. An sonstigen Meßinstrumenten sind Ol- 
und Wasserthermometer, Oldruckmanometer 
und Benzinuhr vorhanden, weiterhin eine Zeit- 
uhr und eine Unzahl von Betätigungsknöpfen 
und Hebeln für Zündverstellung, Heizung, Be- 
lüftung, Gebläse, zusätzliche Belüftung und 
Zusatz-Kraftstoff-Förderung. Als serienmäßig 
vermißten wir die Scheibenwaschanlage, die 
hier natürlich mit elektrischer Membran- 
pumpe vorgesehen sein müßte, und die für 
einen so schnellen Wagen nicht minder 
wichtige Lichthupe. Vorhanden sind dafür ein 
Zweistufen-Scheibenwischer und ein Parkleuch- 
ten-Umschalter, der je nachdem die rechten 
oder linken Parkleuchten einschaltet. Die Ar- 
maturenbrett-Beleuchtung müßte in ihrer Hel- 
ligkeit regelbar sein, da sie so blendet. Der 
Rückblickspiegel ist auf dem rundum gepol- 
sterten Rand des Armaturenbretts angebracht, 
aber nicht mehr zu gebrauchen, wenn man Ge- 
päck im Wagen hat. Da er, am oberen Schei- 
benrand befestigt, die Sicht zu stark beein- 
trächtigen würde, gibt es nur die Lösung, ihn 
als aerodynamisch verkleideten Außenspiegel 
an der linken Wagenseite vorzusehen. Es ist 
unverständlich, weshalb man das in Sindelfin- 
gen nichts längst getan hat. Als ebenfalls nicht 
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ganz befriedigende Lösung muß man die — von 
kleinen Ausstellscheiben abgesehen — starren 
Seitenfenster des SL ansehen. Die besondere 
Türkonstruktion erlaubt keine Kurbelfenster, 
doch wäre eine Schwenk- oder Schiebekonstruk- 
tion der gewählten Ausführung vorzuziehen, die 
lediglich ein Herausnehmen der Seitenscheiben 
ermöglicht. 

Der Motor wird mit dem Zündschlüssel 
gestartet und springt in kaltem Zustand so- 
fort, in heißem nach kurzer Betätigung der 
elektrischen Förderpumpe an, um völlig zivil 
mit 600—800 U/min zu laufen. Nun gehört 
zunächst einmal gesagt, daß der Unkundige 
sich von der Vorstellung freimachen muß, der 
SL schösse los wie beim Start auf dem Nür- 
burgring, wenn man den I. Gang hineinlegt 
und einkuppelt. Man kann mit ihm so weich 
und lautlos wie mit einer 300-Limousine an- 
fahren, wenn er gerade rollt, in den II. und 
auch III. schalten, und man kann mit diesem 
Auto tatsächlich im direkten Gang mit 700 
U/min dahintrudeln: das sind 25 km/st. Und 
er wird beim Gasgeben ruckfrei beschleunigen. 
Diese unglaubliche Elastizität spricht nicht nur 
für einen hervorragend günstigen Drehmomen- 
tenverlauf (schon bei 1000 U/min sind 21 mkg 
vorhanden!), sondern auch für sauberste Fer- 
tigung in allen Übertragungsorganen, wo kein 
unzulässiges Spiel vorhanden ist. 

Man kann also den SL so gesittet und un- 
auffällig wie eine große Limousine fahren, 
wenn auch die ziemlich schwergängige und 
äußerst direkte Lenkung daran erinnern, daß 
dieses Autos Wirkungskreis ein anderer ist. 
Hier gehört übrigens ausdrücklich vermerkt, 


Der ingeniös erdachte Gitterrohr- 
rahmen des 300 SL, dessen Rohre 
nur auf Druck und Zug, nicht aber 
auf Biegung beansprucht sind. Die 
auf der Zeichnung veranschaulichten 
Rudge - Schnellverschlußnaben sind 


gegen DM 100.- Aufpreis erhält- 
lich. Zeichnungen: $. Werner 
Kr Heft 21/1955 


Sport 


daß Sitz- und Lenkposition wie Bedienbarkeit 
von Hebeln und Pedalen ideal sind. Die 
Hand fällt vom Lenkrad direkt auf den Schalt- 
hebel, man kann auch als Nichtriese mit aus- 
gestreckten Armen lenken — Rennwagenbauer 
wissen, wie man so etwas macht. 

Wenn man nun diesem bei 100 km/st ge- 
mächlich im IV. Gang dahinrollenden SL ein 
wenig die Sporen gibt, dann passiert etwas. 
Er beschleunigt unaufhaltsam und mit einer 
unvorstellbaren Kraft, die immer stärker zu 
werden scheint. Bei 4500 U/min läuft er 160, 
und wenn man bei diesem Tempo schnellen 
Autos voll auf den Kopf tritt, so ist nicht 
mehr viel zu spüren. Der SL aber fängt jetzt 
erst an! Aus der bislang verhältnismäßig sehr 
leisen Maschine wird nun ein ausgesprochen 


harter, im Ton böser Sportmotor, der auf die 
200 km/st (5600 U/min) im Handumdrehen 
hinaufschießt. Auch jenseits dieser für did mei- 
sten Normalfahrer legendären Grenze beschleu- 
nigt er noch zügig weiter. In nüchternen Zah- 
len ausgedrückt sieht das folgendermaßen aus: 


Beschleunigung in den Gängen 
mit stehendem Start 


0—60 4,5 sec 
0—80 7,0 sec 
0—100 9,3: Sec 
0—120 12,3 sec 
0—140 14,1 sec 
0—160 17,7 sec 


1 km mit stehendem Start: 28,2 sec = 128 km/st 


Als Höchstgeschwindigkeit mit der „kur- 
zen“ Übertragung wurden bei ca. 6250 U/min 
228 km/st gemessen, wobei zu bemerken ist: 
mit normalem Reifendruck. In diesen Regionen 
macht I atü mehr Druck auf den Reifen meh- 
rere km/st in der Spitze aus. Diese Werte, 
die noch nicht einmal die bei besonders guten 


Motoren erzielten Bestwerte erreichen, zeigen 
mehr als Worte, was für ein Auto man mit dem 
300 SL in der Hand hat. Er hat soviel Lei- 
stungsüberschuß, daß man mit ihm zwei 
schwarze Striche beim Start auf dem Beton 
ziehen kann. Auch für jemanden, der an schnelle 
Wagen gewohnt ist, er sich die Fahr- 
de wenn man absolut mühelos 190 und 
200 erreicht, kommt einem das Zurückfallen auf 
150 km/st (wobei das Motorgeräusch unver- 
sehens wieder auf „Zimmerlautstärke“ reduziert 
wird) wie ein Schleichen vor. Vielleicht liegt 
hierin die größte Gefahr dieses Wagens für Uner- 
fahrene: denn auch bei 150 km/st, mit denen man 
auf eine noch unklare Überholsituation im Vor- 
dergrund zurollt, braucht man einen langen, lan- 
gen Bremsweg (bei 7 m/sec? rund 150 m!), Nun 
end die Bremsen, sofern man sie mit Verstand 
und Gefühl benutzer, wirklich ausgezeichnet und 
vernichten in kürzester Zeit einen Fahrtüberschuß 
von 50—60 km/st gegenüber einem zu Überho- 
lenden. Aber physikalische Gesetze muß man re- 
spektieren, und zu ihnen gehört nun einmal, daß 
die zu verzögernde Wucht ein Produkt aus Masse 
mal Geschwindigkeit darstellt. Wenn beide hoch 
ist, sind auch die Bremswege lang. 

Bemerkenswert ist übrigens, daß der SL kei- 
nerlei Windempfindlichkeit aufweist, die man 
doch gerade aerodynamisch günstigen Wagen 
nachsagt. Auch ist im Wageninnern das Auspuff- 

h nicht zu hören. 

ederung und Dämpfung entsprechen dem 

arakter des Fahrzeugs als Sportwagen und 
sind bei hoher Geschwindigkeit wirkungsvoller 
als bei niedrigem Tempo, wo Schlaglöcher und 
Bodenwellen ziemlich unangenehm zu spüren 
sind. Natürlich ist auch das wiederum vom Rei- 
fendruck abhängig; bei 2 atü merkt man von 
Löchern weniger als mit 3 atü Luftdruck. Übri- 
gens wird das Getriebe in den indirekten Gän- 
gen bei höherer Drehzahl deutlich, wenn auch 
nicht unangenehm hörbar. 

Einen besonderen Hinweis verdient die in- 
geniöse und in ihrer Wirksamkeit großartige 
Frischluft- und Heizanlage. Mit einem Aufwand, 
der einer Luxus-Limousine würdig wäre, wurde 
im: SL ein getrennt für Fahrer und Beifahrer, 
und bei beiden wiederum für oben und unten 
verschieden zu regulierendes Warm- und Kalt- 
luftsystem installiert, dessen Effekt sogar- die in 
dieser Hinscht mit allen Wassern Detroits ge- 
waschenen General Motors-Ingenieure verblüfft 
hat. 

Die Straßenlage des 300 SL kann nicht in 
einem Satz beschrieben werden. Vielleicht kann 
man sagen: ein guter Fahrer, der wohl sehr 
sportlich, aber eben doch nicht gerade an der 
Grenze fährt, wird sie als hervorragend an- 
sprechen. Für einen mittleren Fahrer, der die 
Mögl lichkeiten des Wagens nicht ausnützt, be- 
deutet sie das non plus ultra. Bei wirklich schnel- 
lem Kurvenfahren jedoch macht sich eine Über- 
steuerungstendenz bemerkbar, die solange nicht 
störend ist, wie man noch einige Prozent Spiel- 

ur theoretischen Kursen- Höchstge- 

t hat. Die vorhandene Überschuß 
leistung läßt das leichte Weggehen des W. 
hecks auch jederzeit korrigieren, wenn 
wie schon gesagt, äußerst direkte Lenkung nicht 
strapaziert. Nicht empfehlenswert jedoch ist es, 
wie die meisten Sportfahrer es von der Fahr- 
weise mit ihren schwachen Motoren her! gewöhnt 
sind, zu schnell in eine Kurve hineinzugehen, 
um einen powerslide einzuleiten. Der SL kann 
dann plötzlich’ ausbrechen und ist in diesem Fall 
schwer zu regieren, 

Die richtige Fahrweise mit ihm heißt: nicht 
ganz so schnell in die Kurve hinein, jedoch mit 
der hohen Überschußleistung sehr schnell her- 
aus. Sollte er eines Tages die gelenk-Pendel- 
achse mit tiefgelegtem Drehpunkt bekommen, so 
wird auch dieses Thema einen neuen Aspekt 
erhalten. Einstweilen möchten wir den 300 SI 
bezüglich des Ausgewogenseins von Straßenlage 
und Motorleistung ahrzeug bezeichnen, 
das in den Händen eines Könners das schnelle 
Kurvenfahren zu einem ungetrübten Genufs 
werden läßt, andererseits aber keinen Übermut 
vergibt. 


TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE 
MERCEDES-BENZ TYP 300 SL 


MOTOR 


Sechszylinder schräggelegt, Bohrung x Hub 
85x88 mm, Hubraum 2996 ccm, Verdichtung 
1:8,55, Leistung 215 PS (240 HP) bei 5800 U/ 
min, hängende Ventile, 1 obenliegende Nok- 
kenwelle (Antrieb durch Kette), Pumpenküh- 
lung (Wasserinhalt 15,5 Liter), Bosch-Einspritz- 
pumpe, Trockensumpfschmierung (Hauptstrom- 
Ölfilter, Ölkühler, Ölinhalt 15 Liter), mechani- 
sche Benzinpumpe, 130 Liter-Tank im Heck, 
Batterie 12 Volt 56 Amp.st. (hinter Fahrersitz), 
150 W-Lichtmaschine, max. Drehmoment 28 
m kg bei 4900 U/min, Kolbengeschwindigkeit 
bei 100 km/st (2900 U/min) 8,5 m/s, bei 230 
km/st (6650 U/min) 19,5 m/s. 


KRAFTÜBERTRAGUNG 


Einscheiben-Trockenkupplung, vollsynchroni- 
siertes Vierganggetriebe mit Mittelschalthebel, 
Untersetzungen: I. 3,34, II. 1,97, Ill. 1,385, IV. 
1,0, Rückwärts 2,73, Hinterachse 3,64 (auf 
Wunsch 3,42 oder 3,25), Ölinhalt Getriebe 1,25 
Liter, Hinterachse (Hypoud) 2,4 Liter. 


FAHRWERK 


Gitterrohrrahmen, vorn Einzelradaufhängung 
(Querlenker, Schraubenfedern und Stabilisa- 
tor), hinten Pendel-Schwingachse mit Schrau- 
benfedern, Teleskopstoßdämpfer vorn und hin- 
ten, Kugelumlauflenkung, hydraulische Brem- 
sen (vorn Duplex) mit Unterdruck-Servover- 
stärker, Bremsfläche 1664 cm?, Handbremse 
mechanisch auf Hinterräder, Reifen 6,70-15 
Racing (2,2-3,0/2,8-3,5 atü). 


Geschwindigkeit in km/st 


% 
0 4 8 12 16 20 24 28 32 36 40.44 48 52 56 60 


Beschleunigungszeit in Sek. 
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ALLGEMEINE ZAHLEN 
UND MESSWERTE 


Radstand 2400 mm, Spur 1385/1435 mm, Boden- 
freiheit (mit 2 Personen besetzt) 130 mm, 
Außenmaße 4465x1790x1300 mm, Wende- 
kreis 11,5 m, Wagengewicht vollgetankt 1310 
kg, zul. Gesamtgewicht 1555 kg. 


Geschwindigkeit 
0- 64 km/st 
0-108 km/st 
20-160 km/st 
ab 30 km/st 
228 km/st 


Beschleunigung 


0 bis 80 km/st 
0 bis 120 km/st 
0 bis 160 km/st 


Steigfähigkeit 
1. 73%, 11. 35%, Il. 21%, IV. 12%. 


Leistungsgewicht 


fahrfertig 
voll belastet 


6,1 kg/PS 
7,2 kg/PS 


Verbrauch 
je nach Fahrweise 
Testverbrauch 


12-19 Liter/100 km 
16,7 Liter/100 km 


Wartung 

(Empfehlungen It. Betriebsanleitung) 

Ölwechsel alle 4000 km 

(bei ausschließlichen Stadtfahrten 
oder Fahrten in staubigen 
Gegenden) 

Inspektion 


alle 2000 km 
alle 4000 km 


Sport-Coupe zweisitzig 
DM 29000. — 


Steuer 
und Versicherung 


DM 432.— 
Mindest - Haftpflichtversicherung 
im Jahr DM 450.— +5% 


Kaskoversicherung bei 500 DM 
Selbstbeteiligung 
im Jahr DM 1000.— +5% 


Kfz.-Steuer im Jahr 


FEIERTE ET TIZERELTEREE HER 


Um eine niedrige Bauhöhe zu erreichen, ist der Motor im SL schräg- 
liegend eingebaut. Ansaug- und Auspuffrohre liegen auf derselben Seite. 


Als berechtigten Wunsch für einen Wagen 
dieser Leistung möchten wir schließlich unbe- 
dingt den nach einem Bremssystem mit zwei 
getrennten Bremskreisen äußern. 

Auf einer Strecke von knapp 3000 km er- 
zielten wir bei betont forcierter Fahrweise einen 
Testverbrauch von 16,7 Liter pro 100 km, was 
für die weitgehend ausgenutzte Leistung des 
Wagens wahrhaft sensationell erscheint. Es ist 
durchaus glaubhaft, wenn jemand, der seinen 
SL bürgerlicher bewegt, von einem 14 Liter- 
Verbrauch berichtet. 

Noch haben wir nichts zu der in ihrer funk- 


Benzin um S Pfennig zu teuer? 


Das Bundeswirtschaftsministerium verhan- 
delt zur Zeit mit den Mineralölfirmen über die 
Senkung der Treibstoffpreise. Die Diskussion 
wird erschwert durch den Umstand, daß ein 
Einblick in Einzelheiten der Kostenstruktur die- 
ser Gesellschaften sehr kompliziert ist, da sie 
Produktion, Transport, Veredelung, Groß- und 
Kleinverkauf, also den ganzen Wirtschaftszweig 
von der Bohrquelle bis zur Tankstelle, in einer 
Hand vereinen. Leider haben die Ölgesellschaf- 
ten dem dringenden Bedürfnis der Öffentlich- 
keit nach eingehender Unterrichtung nur unvoll- 
kommen entsprochen. Selbst der vor einigen 
Monaten erschienene, sehr detaillierte Bericht 
der UN-Wirtschaftskommission für Europa 
(Genf) über die Ölpreise konnte die in ihm an- 
gesprochenen Gesellschaften nicht zu definitiven 
Angaben bewegen, obwohl die von dieser neu- 
tralen Stelle vorgebrachte Kritik recht scharf 


war. 


Daß Preiszugeständnisse möglich sind, ist 
auch die Ansicht der Bundesregierung, die sich 
also im Prinzip mit den Stellungnahmen der 
Arbeitsgemeinschaft der Verbraucherverbände 
und des Hauptverbandes des Tankstellen- und 
Garagengewerbes und auch mit dem Kernpunkt 
der großen Parlamentsanfrage der Opposition 
im Bundestag deckt. 


Die weitere und entscheidende Frage lautet: 
um wieviel kann der deutsche Benzinpreis ge- 
senkt werden? Träfen die gegen die Ölgesell- 
schaften erhobenen kritischen Vorwürfe 
nur teilweise zu, dann müßten außergewöhn- 
liche Gewinnspannen eine merkliche Preis- 
senkung ermöglichen. Wir nahmen daher Ge- 
legenheit, eine Stelle zu befragen, deren Sach- 
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auch 


tionellen Formgebung einmalig schönen Karos- 
serie gesagt. Unsere Bilder geben eine Vorstel- 
lung, wie gelungen bei aller Einfachh@it die 
Linienführung des 300 SL ist. Wo man ihn 
parkt — besonders in Italien, wo schöne Autos 
noch mehr auffallen als schöne Frauen —, wird 
er Mittelpunkt angeregter Diskussionen. Für 
den Besitzer mag wesentlicher sein, daß die — 
z. T. aus Leichtmetall bestehende — Karosserie 
typische Mercedes-Qualität aufweist, sauber und 
äußerst solide verarbeitet ist und keine Klapper- 
neigung zeigt. 

Der 300 SL ist ein Sportwagen mit allen 


EENERTER TER TEEN EN SEER 


kundigkeit und praktische Erfahrung kaum be- 
stritten werden kann. Wir wandten uns an 
den durch seinen erfolgreichen „Benzinkrieg“ 
weltbekannten Schweizer Wirtschaftsführer Ja- 
kob Duttweiler. Diesem „Außenseiter“ gelang 
es im vorigen Jahre, binnen weniger Monate den 
Preis für Benzin um 10 Rappen für den Liter 
(1 Rappen = 1 Pfennig) zu senken. Er unter- 
bot die Preise der großen Gesellschaften und 
zwang sie zum Nachziehen, obwohl der Anteil 
des Duttweiler-Benzins nur 1,5—2°/o des ge- 
samten Schweizer Konsums ausmacht. 


„Es ist ganz klar, daß eine ähnliche Aktion 
in Deutschland ebenfalls eine Preis-Reduktion 
von mindestens 8 Pfennig per Liter zur Folge 
haben würde“, antwortete uns Duttweiler auf 
die Frage nach den Chancen eines „deutschen 
Benzinkrieges“. Die Einwände der großen Öl- 
geselischaften, die wir ihm vortragen, erkennt 
Duttweiler nicht an, sondern beharrt auf der 
Ansicht, daß die Gewinnspannen auch der deut- 
schen Tochter-Unternehmungen ausreichend seien, 
diese Senkung in Kauf zu nehmen. Wörtlich 
erklärt er uns: „Obwohl dies von den Vertre- 
tern der großen Erdöl-Truste bestritten wird, 
verdienen ihre Mutter-Gesellschaften aus dem 
Rohöl schon 300—400°o. Dies geht eindeutig 
aus den unter Eid gemachten Aussagen der lei- 
tenden Persönlichkeiten solcher Firmen in den 
USA hervor. Man kann dies jederzeit in den 
Publikationen des amerikanischen Senats nach- 
lesen.“ 


Auf die Frage, ob nicht der höhere Benzin- 
preis durch eine bessere Qualität gerechtfertigt 
sei, ob also das Mehr nicht nur scheinbar sei, 
da man ja mit der gleichen „teuren“ Menge 


„AUTO veres 


Seor! 
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Heckraum mit Reserverad und Tankverschluß. Unter dem 
Stutzen links verbirgt sich die elektrische Zusatz-Förderpumpe. 


VIERSTTEEE ELITE 


Attributen eines Luxusfahrzeugs, mit geradezu 
unglaublich hohen Fahrleistungen und gleich- 
zeitig gepflegtesten Großstadtmanieren — ein 
Musterbeispiel des Könnens und technischen 
Geistes der ältesten Automobilfabrik der Welt. 
Er ist ein gefährliches Auto — gefährlich in 
dem Sinne, wie eine Liebe gefährlich sein kann 
oder ein edles Tier, das man gezähmt hat, ohne 
seinen Willen zu brechen. Unter den Sport- 
wagen unserer Zeit ist der Mercedes-Benz 300 SL 
der kultivierteste und der faszinierendste — ein 


Traum von einem Auto. 
H. U. Wieselmann 


EHITREEEFEEEN EST 


länger fahren könne, antwortet Duttweiler: 

„Der Versuch, allein mit einer höheren Oktan- 
zahl den überhöhten Preis begründen zu wollen, 
ist ‚eindeutig perfid‘. Es soll damit der Glaube 

erweckt werden, daß die billiger auf den Markt 
gelangende Ware weniger Oktan aufweise. Dies 
ist grundfalsch. Wir verkauften z. B. unser 84 bis 

86 Oktanbenzin in der Schweiz schon zu einem 

Zeitpunkt, da alle großen Gesellschaften noch 

ein Normalbenzin von 82—83 Oktan auf den 

Markt brachten. Der Außenseiter muß ja im- 

mer eine ebenso gute, wenn nicht bessere Ware 

verkaufen, soll er überhaupt ernst genommen 

werden.“ 

Die Besorgnis, daß die von Duttweiler ge- 
gründete „Migrol-Genossenschaft“ bei ihren 
Preisen nicht durchhalten könnte. wird im Zür- 
cher Hauptquartier als irreal bezeichnet: „Un- 
sere Versorgung mit Rohöl ist dauernd gesichert. 
Hauptlieferant ist der bedeutendste amerikani- 
sche Außenseiter, die American Independent Oil 
Compagnie mit eigenen Ölfeldern im Nahen 
Osten. Obwohl die Konkurrenzpreise stark ge- 
senkt wurden, liegt der Benzinpreis der Migro 
bei gleicher oder vielmehr besserer Qualität im- 
mer noch um 2—3 Rappen unter den nenen 
offiziellen Zonenpreisen. Der größte Teil des 
Migrol-Benzins wird zu 47—49 Rp. verkauft. 
Der Benzinkrieg, so wird uns versichert, habe 
in der ersten und zweiten Runde mit einem 
klaren Sieg des Benzin-Konsumenten geendet. 
Besonders stolz ist man in Zürich, darauf hin- 
weisen zu können, daß der Verbraucher dank 
der Duttweiler-Aktion nunmehr laufend 15° 
Prozent erspare und die Schweiz jährlich für 
30 bis 40 Millionen Franken Devisen. 

Wilhelm Jung 


ie Stadt der Autos droht, in Autos zu er- 
trinken. Zu bestimmten Zeiten braucht man 
vom Chatelet bis zum George V. eine Stunde 
und mehr, und es ist gleichgültig, ob man sich in 
einem Citroen 2 CV oder 300 SL fortbewegt. 
Die Masse der Fahrzeuge, die aus allen Seiten- 
 straßen von ‚neuen Automassen gekreuzt wird, 
diktiert das Tempo. Nachts kann man dieselbe 
Strecke in 5 Minuten zurücklegen. Paris hat rund 
900000 Fahrzeuge und 11,5 Millionen qm Stra- 
"Renfläche. In den Tagen des „Salons“ kommen 
aus ganz Frankreich und dem Ausland noch so 
viele Autos dazu, daß pro Fahrzeug rund 10 qm 
Straßenfläche übrigbleiben. Bewegen sie sich dar- 
auf einmal! 


Es ist phänomenal, wie die Pariser das kön- 

nen. Zum einen sind es die unvergleichlichen 
- Flics, die Blau-Uniformierten mit den weißen 
Stöckchen, die jene Fahrzeugmassen mit einem 
Mindestaufwand von Gesten in Bewegung hal- 
ten. Zum andern aber das, was die Engländer 
common sense nennen. Die Pariser besitzen ihn 
auch. Man kann ohne Schutzmann und Fußgän- 
gerfurt die Champs Elysees oder gar den Etoile 
zu Fuß überqueren, während die Autos zu Hun- 
derten heranrasen (richtig: sie rasen. Natürlich 
ist der abnorme Verkehr nur ohne Geschwin- 
digkeitsbeschränkung aufrechtzuerhalten. Es 
bleibt den provinziellen Gemütern der deutschen 
Biertisch-Strategen überlassen, bei unserer eige- 
nen, immer stärker wachsenden Verkehrsdichte 
nach einer neuen 40 km/st-Beschränkung zu la- 


Der sensationelle neue Citroen DS 19, ein 1,9 Liter-Sechs- 
Zylinder mit sehr geräumiger viertüriger Karosserie, 
Beer Fensterfläche und Kunststoffdach, ist vorn und 
Iinten kaum überbaut. Sein Radstand ist mit 3125 mm 
ungewöhnlich groß. Die hinteren Blinklichter sind am 
Wagendach angebracht. 


mentieren. Schickt sie nach Paris, auf Kosten 
der Steuerzahler!). Die Pariser Autofahrer achten 
die Persönlichkeit des andern — ob er nun fahre 
oder gehe. Wenn er zu Fuß geht, hat er das bei- 
E- Unmögliche realisiert: einen Parkplatz zu 
inden. 


So imposant wie der nicht abreißende Auto- 
Strom bei Tage sind die schlafenden Autos bei 
Nacht. Selbst, wenn man in abgelegene kleine 

erstraßen kommt, die stillwie eine verträumte 
Kleinstadt erscheinen: ein Auto steht parkend 
Inter dem andern. Wer abends noch eine Ver- 
abredung hat oder ins Kino geht, nimmt lieber 

ie Metro oder eine Taxe, als daß er seinen vor 
tunden errungenen Parkplatz für die Nacht 
leichtfertig aufs Spiel setzt. Es gibt so unbe- 
Schreiblich viele Autos bei Tage und bei Nacht 
auf den Straßen von Paris, daß ein eigenes Auto 


eine belastende Sorge darstellt. Ich weiß nicht,. 


Wieviele neue monatlich dazu kommen: 5 000 

oder 10000... Wo sie alle nur fahren wollen? 
totzdem sind die Pariser die autobegeistertsten 
toßstädter in Europa. 


Wenn ihr „Salon“ naht, der gleichzeitig die 
Wintersaison von Paris eröffnet, werden sie 
vollends autoverrückt. Kein Mensch spricht mehr 
von Politik und Nordafrika, von der wieder 
wackelnden Regierung oder den hohen Preisen: 
höchstens Autopreise werden diskutiert. Der 
Autosalon ist eine nationale Angelegenheit, ein 
Einschnitt im Leben der Nation. Bei uns gibt es 
doch wahrlich viele VW-Besitzer, aber wenn aus 
Wolfsburg ein neues Modell mit 6 Rädern und 
elektrischer Fernbetätigung käme, könnte die 
Sensation nicht so groß sein wie in Paris, als der 
langerwartete neue Citroen, das Mystere vom 
Quai de Javel, nun tatsächlich sein Debut gab. 
Die Zeitungen hatten ihn schon einen Tag vor 
Salon-Eröffnung angekündigt und die automa- 
nen Pariser damit in eine Erregung versetzt, die 
nicht größer hätte sein können, wenn M. Faure 
etwa an der Seite von Gina Lollobrigida in der 
Kammer erschienen wäre. Was diese gar nicht 
konnte, da sie ihre profilierten Linien gegen 
Höchstgage für Pressefotos mit dem neuen Ci- 
troen vermietet hatte. 


1933 brachte Citroen den „Traction avant“ 
heraus, jenen für damalige Verhältnisse sensatio- 
nell fortschrittlichen Frontantriebstyp mit selbst- 
tragender Karosserie und Torsionsstabfederung, 
der auch heute, 22 Jahre später und im Prinzip 
unverändert, wenn auch außer in Schwarz in- 
zwischen auch in einigen andern Farben erhält- 
lich, noch beträchtliche Lieferfristen hat. Dieser 
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Citroen ist in Frankreich zum Maßstab für gute 
Straßenlage geworden. 

Wenn man nach der Erklärung sucht, wes- 
halb alle französischen Autos eine so ausgezeich- 
nete Straßenlage besitzen: hier. ist sie. Sie muß- 
ten sich am Citroen orientieren. Der neue DS 
19-Citroen ist wiederum eine solche Sensation. 
Als ich nach dreiviertelstündiger Parkplatzsuche 
am Eröffnungstage das Grand Palais betrat, 
fiel mir mehr als die dichte Menschenmasse, die 
den DS 19 umlagerte, eine lange, aus geduldigen 
Interessenten gebildete Schlange auf, deren 
Kopf im rückwärtigen Teil des Citroen-Standes 
steckte. Das war die nicht abreißende Kette je- 
ner, die die geforderten 80 000 frcs. (rund 1000 
DM) Anzahlung leisten wollten, um zu den 
ersten Belieferten zu gehören. 

Wann das sein wird, steht noch nicht fest. 
Aber feststeht, daß sie nicht zu jenen Gutgläu- 
bigen gehören, die den noch vor vier Wochen 
von Citroen veröffentlichten Parolen glaubten, 
es käme kein neues Modell, der bisherige 11 CV. 
solle nur weitergekauft werden. Nun war die 
Zeitzünderbombe vom Quai de Javel endlich 
explodiert. 

Der Citroen DS 19 ist ein wirklich sensatio- 
nelles Auto. Er ist so interessant, daß wir uns 
in einem eigenen Aufsatz im nächsten Heft aus- 
führlich mit ihm beschäftigen wollen. Mit ihm 
hat die große französische Autofirma etwas 
praktiziert, was von allen Fachleuten der Welt 
für unmöglich gehalten wurde: die revolutionäre 
Neuerung im Personenwagen-Großserienbau. Es 
gibt nichts Neues mehr, nur noch Detail-Verbes- 
serungen, hatte man seit Jahren gesagt. Bei Ci- 
troen gibt es so etwas wie eine Revolution der 
Ideen; denn hier hat man für die technischen 
Probleme, die das Auto von heute stellt, wirklich 
neue Lösungen gefunden. 

Der DS 19 ist ein Fünfsitzer enorm langen 
Radstandes (3125 mm; zum Vergleich: Fiat 
1900 A 2650 mm, Opel-Kapitän 2755 mm) und 
(für einen 1,9 Liter-Mittelklassewagen) sehr gro- 
ßer Länge: 4800 mm. Dabei ist er am Heck 
praktisch gar nicht überbaut, das Reserverad 
liegt im Motorraum, so daß die Länge tatsäch- 
lich dem Innenraum zugute kommt. Der Fahr- 
gastraum entspricht in bezug auf Beinfreiheit 
und Kommodität dem eines großen, aber schon 
wirklich großen Amerikaners. 


F3 


Mit Werten von 1500 mm vorn und 1300 mm 


hinten ist die Spurdifferenz von Vorder- zu 
Hinterrädern ungewöhnlich groß. Die viertürige 
Limousine, deren nach vorn abfallende Haube 
ebenso wie das nach hinten abfallende Heck in 
gewisser Weise an den Loewy-Studebaker erin- 
nert, hat riesige Fensterflächen (wobei die Kurbel- 
fenster sonderbarerweise nicht in Rahmen ge- 
führt werden) und ein auf ganz schmalen Pfo- 
sten ruhendes Kunststoffdach. Ihr Gewicht ent- 
spricht mit 1125 kg etwa dem des Fiat 1900. Der 
Vierzylinder-Motor des 11 CV, der auch hier 
Verwendung findet, ist leicht im Rahmen geneigt, 
hat Leichtmetallkopf, Weber-Doppelvergaser und 
Nylon-Ventilatorflügel und nun 75 PS bei 4500 
U/min (bisher 65 PS) erhalten. Das Werk gibt als 
Spitzengeschwindigkeit 140 km/st an. 
* 


Beim Cadillac-Eldorado fallen neben den vier Haupt- 
scheinwerfern besonders die geschmiedeten Leichtmetall- 
räder auf. 


Nun aber kommen die — für einen preiswer- 
ten europäischen Mittelklassewagen — sensatio- 
nellen Neuerungen. In Stichworten: automa- 
tische hydraulische Kupplung ohne Betätigungs- 
hebel. Hydraulisch betätigtes Vierganggetriebe. 
Hydraulisch betätigte Servolenkung. Hydropneu- 
matische Federung der vorn und hinten unab- 
hängig aufgehängten Räder. Hydraulische Schei- 
benbremsen vorn mit Servobetätigung (Innen- 
bremsen direkt am Getriebe) und Trommelbrem- 
sen hinten, zwei voneinander unabhängige Brems- 
kreise. Das Bremspedal ist kein solches mehr, 
sondern nur noch ein Knopf wie ein Abblend- 
schalter. Für den arbeitslosen Kupplungsfuß ist 
ein zweites Bremspedal da, das mit mechanischer 
Übertragung auf die vorderen Scheibenbremsen 
arbeitet. Die Räder werden jeweils nur von einer 
Radmutter gehalten, das Lenkrad besitzt keine 
Speichen mehr, sondern ist an der als Speiche an 
einem Punkt seines Umfangs hineingebogenen 
Lenksäule befestigt, und die hinteren Blinker 
schließlich sitzen oben am Dach. Übrigens wird 
vorn (Vorderradantrieb!) eine größere Reifen- 
dimension als hinten verwendet, 

Der Preis dieses innerlich wie äußerlich unge- 
wöhnlichen Wagens ist mit 930 000 ffrs. festgesetzt 
(ca. 10000 DM). Zum Vergleich: Simca-Ver- 
sailles 889 000.—, Fregate-Amiral 849 500.—. 

Wenn dieser Citroen hält, was er verspricht, 


Formal eine Mischung aus 300 SL und Ford-Thunderbird: der 4,5 Liter-Pegaso, von 


Touring karossiert. 


Die bis zur Stoßstange heruntergezogene Haube des Citroen DS 19 erinnert an den Studebaker. Alle Karosserieteile 


sind einzeln auswechselbar. 


wird er die technische Entwicklung im Personen- 
wagenbau entscheidend beeinflussen. 


* 


Die deutschen Wagen im Salon kamen direkt 
aus Frankfurt, wo wir sie bereits ausgiebig be- 
sprochen haben, und den englischen werden wir 
uns in einigen Tagen in Londons Earls Court 
ausführlich widmen. So können wir uns bis auf 
einige Kuriositäten auf die französischen be- 
schränken. Es ist klar, daß sie der Citroen-Bombe 
auf dem Salon an Neuheiten nicht viel entgegen- 
zusetzen haben. Hier ein Querschnitt des Ge- 
sehenen: 

Bei Renault ist der kleine 4 CV, von dem 
täglich 600 Stück produziert werden, vom Ar- 


maturenbrett her auf größere innere Sicherheit 
zugeschnitten worden. Die beiden Ausführungen 
„Amiral“ und „Grand Pavois“ der Fregate (täg- 
liche Produktion: 158 Stück) erhielten durch 3 mm 
mehr Bohrung einen von 1991 auf 2140 ccm ver- 
größerten Motor und geben statt 65 jetzt 77 PS 
ab. Hinzu kam ein neuer Station-Wagon „Do- 
maine“. Die Franzosen glauben an das Er- 
scheinen eines neuen Renault im kommenden 
Frühjahr, der in seiner Größe zwischen dem 
4 CV und der Fre£gate liegen dürfte. 

Auch bei Simca Hubraum- und PS-Vermeh- 
rung von 1221 auf 1290 ccm und statt 45 jetzt 
48 PS. Wahlweise lieferbar ist die elektromagne- 
tische Simcamatic-Kupplung. Das Coupe de Ville 
wurde um 6 auf 57 PS verstärkt. Zu der Vedette- 


ern 


Das Eldorado-Coupe von Cadillac wurde in Paris erstmals gezeigt. Neben dem Continental der teuerste Wagen aus USA. 


4,5 Liter-Vorgänger. 


Der neue 2,5 Liter-Talbot erreicht die gleichen Leistungen wie der von ihm abgelöste 


Facel baut mit dem Vega (4,8 Liter-V8-Chrysler-Motor) den einzigen französischen Wagen jener Luxus-Klasse, für die 


Frankreichs Auto-Industrie einstmals berühmt war. 


Reihe mit den Typen Trianon, Versailles und 
Regence (2,2 Liter V8-Motoren, seitengesteuert, 
nur durch Ausstattung unterscheiden), von de- 
nen übrigens im ersten Jahr 33 626 Exemplare 
verkauft wurden, kam ebenfalls ein neuer Sta- 
tion-Wagon „Marly“. Simca hat mit Bugatti einen 
Vertrag abgeschlossen, demzufolge die Überho- 
lung der Aronde-Motoren zukünftig in Molsheim 
durchgeführt wird. In eingeweihten Kreisen 
munkelt man, daß Simca daran denkt, in abseh- 
barer Zeit mit einer modifizierten Version des 
Fiat 600 — einem 3 CV — herauszukommen. 

Keine Neuigkeiten bei Peugeot. Der Typ 403 
schlägt gut ein, so daß man hofft, die tägliche 
Produktion von jetzt 125 Wagen im Frühjahr auf 
250 Stück verdoppeln zu können. 


Bei Panhard gibt es eine Reihe von Detailver- 
besserungen wie überarbeitete Getriebe-Syn- 
chronisation, nadelgelagerte Pleuel, hydraulische 
Stößelbetätigung, verstärkte Motoraufhängung. 
Der kleine luftgekühlte Zweizylinder von 850 ccm 
ist auch in bezug auf Laufruhe verbessert worden. 
Hartnäckig hielt sich am Salon unter den Einge- 
weihten das Gerücht, daß.seit der Fusion mit Ci- 
troen der Leichtmetallrahmen des Panhard gegen 
einen solchen aus Stahl‘ ausgewechselt worden 
wäre. 

Talbot bringt mit dem 2,5 Liter-Vierzylinder 
ein neues, mit 950 kg Gewicht ungemein leichtes 
Sportcoup&, das mit 120 PS (48,5 PS pro Liter) 
195 km laufen soll und der überaus konservativen 
alten Firma vielleicht einen kleinen neuen Auf- 


Auch Chrysler benutzte den Pariser Salon, um seinen 1956er Kühlergrill erstmals der Öffentlichkeit vorzuführen. 


Totgesagt und doch wieder da: Salmson 2,3 Liter-Sport, diesmal mit einem gelungenen 


offenen Spyder. 


Claveau — Produkt einer 
bauen scheinen. 
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trieb bringt. Es kostet die Kleinigkeit von 2,4 
Millionen ffrs. Ein anderes Luxus-Auto ist der 
von der großen französischen Karosseriefabrik 
Facel gebaute Vega, ein außergewöhnlich luxu- 
riöses viersitziges Sportcoupe mit 4,8 Liter- 
Chrysler-Motor, der in dieser Ausführung spe- 
ziell für Facel hergestellt wird. 1600 kg, 203 PS, 
192 km/st, 2,87 Millionen ffrs. 
Hotchkis-Delahaye haben offiziell den Per- 


sonenwagen-Bau aufgegeben, ebenso Salmson, 


dessen Werk von Renault übernommen worden 
ist. Trotzdem war ein neuer Salmson-Spyder ‚mit 
dem 2,3 Liter-Vierzylinder mit obenliegenden 
Nockenwellen ausgestellt, der hübsch ist, aber 
stark dem Lancia-Aurelia-Spyder von Farina 
gleicht. 


Auf dem Chrysler-Stand (aufgebaut nach dem Motto: 
die bean lebt!) gab es ein sehr hübsches Ghia-Cabriolet 
zu senen. 


A propos Farina: Sein Spyder auf dem Alfa- 
Giulietta-Sprint ‘kann sich sehen lassen, ebenso 
wie die pfostenlose Lancia-Limousine, Auch zwei 
Ferrari von ihm waren ausgestellt, die nichts 
Neues zeigten. Ferrari verwendete hier die Chas- 
sis vom Typ „Super Amerika“ mit 4,9 Liter V 12- 
Motor von 320 PS... Aber sein 6 Zylinder 4,5 
Liter gibt 360 PS ab. Ebenfalls am in dieser Form 
sinnlosen PS-Rennen beteiligt sich die spanische 
Lastwagen-Firma Pegaso mit ihrem Viernocken- 
wellen-V 8-Sportwagen, der jetzt auf 4,5 Liter 
vergrößert wurde und 300 PS leisten soll. 


Was wäre Paris ohne skurrile Sonderkaros- 
serien und Ausgefallenheiten, die sich niemals auf 
das nüchtern-sachliche Frankfurter Pflaster 
trauen würden?! Natürlich fehlten die Ausge- 
burten unruhiger Träume, in Stahl und Leicht- 
metall verwirklicht, auch diesmal nicht. Der vom 
Formalen wie vom Praktischen her fragwür- 
digste Clou war am Rande des Grand Palais 
zu sehen, wo ein von Brooks Steven entworfener 
und von Spohn-Ravensburg handwerklich groß- 
artig karossierter Chrysler unter dem Namen 
„Gaylord“ ausgestellt war. Kostet 15 000 Dollar. 
Auch Raymond Loewy, durch sein 1-Million- 
Dollar-Jahresgehalt bei Studebaker unvernünf- 
tig geworden, fiel einer Verirrung zum Opfer. 
Sein nach persönlichem Geschmack karossierter 
Jaguar (siehe Innentitel) ist ein Unding. Die 


jener Firmen, die Autos offenbar nur für den Salon zu 


! 
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Raymond Loewy's Jaguar- 
Angsttraum, den auch 
unser Innentitel zeigt. 


un 


röfrige; 
Der von der staatlichen argentinischen Automobilfabrik für einen neuen Prototyp ent: Typische französische Motorenbau-Schule: Der neue 2,5 Liter-Vierzylinder-Talbot mit 
wickelte luftgekühlte 3 Liter-V8-Motor mit vier Vergasern soll 125 PS abgeben. über Stoßstangen gesteuerten hängenden Ventilen (120 PS bei 5000/Umin). 


Funktion und Scheinkopie: links 
die Luftansaugschlitze unter der Fotos: Wieselmann (18), 
Frontscheibe des Cadillac-Eldo- Werkbilder (3) 
rado,unten das gleiche beimOpel- 
Kapitän, hier aber nur aufgemalt. 


Riesenaugen, in USA er- 
dacht: Der Gaylord des 
Amerikaners Brooks Stevens. 


Das Dach des bei Spohn in Ravensburg gebauten Gaylord läuft auf Schienen und kann Die von keinem Kotflügel mehr bedeckten Vorderräder des Gaylord sind nicht nur 
im Karosserieheck versenkt werden. Die Hinterpartie ıst wie ein Bootsdeck ausgebildet. häßlich, sondern auch denkbar unpraktisch. Wie sieht das nach 100 km Fahrt aus? 


Auf dem flugzeugartigen Armaturenbrett des Gaylord sind 8 Meßinstrumente und an die 12 Bedienungsknöpfe beiden Mittelpunkte aus den USA waren der 
angebracht. Wofür? Der große Chrysler-V8 bedarf keiner Überwachung. Im übrigen ist die rein handwerkliche Aus- an anderer Stelle beschriebene Lincoln-Conti- 


rung we An ic em ers nental und Cadillac Eldorado-Brougham — 
übertrieben, aber unglaublich gekonnt. Und nicht 
zu vergessen eine seltsam anmutende argenti- 
nische Schöpfung ohne rechten Namen mit luft- 
gekühltem V-Achtzylinder-Motor von 3 Liter 
Hubraum und 125 PS mit vier Vergasern und 
Porsche-Zylindern — fraglich, ob sie jemals über 
den Prototyp hinauskommt. 


Ansonsten war Paris wie immer eine rasche — 
diesmal im seidenweich laufenden V 8 getätigte 
— Reise wert. Man saß in den ersten Tagen der 
Ausstellungswoche im „Select“ oder „Rond Point“ 
ohne Mantel in der Sonne und freute sich, wie 
schnell der Absinth milchig wird, wenn man kla- 
res Wasser hinzugießt, schaute den spitzhackigen 
Damen zu, die auf den Champs Elysees prome- 
nieren, und traf überall Bekannte — die ganze 
europäische Autoindustrie. Aber auch die Briten 
und Italiener, zu meiner Beruhigung, kümmerten 
sich in Paris nicht nur um Autos. 

H. U. Wieselmann 


Der neue 


e@ Sowjetzonen- 
4 Kleinwagen 


P 70 


Die Auswahl an neuen Personenwagenmo- 
dellen ist in der sogenannten DDR unvergleich- 
lich geringer als in der westdeutschen Bundes- 
republik. Bis vor längerer Zeit gab es dort ledig- 
lich den EMW 340, der dem früheren BMW 326 
entsprach, außerdem den IFA FS8, nichts ande- 
res als die gute alte Vorkriegs-Meisterklasse, In 
etwas größerer Stückzahl wird seit einigen 
Jahren der IFA F9 von den Eisenacher Motoren- 
werken gebaut, ein Paralleltyp zur ursprüng- 
lichen Dreizylinder-Sonderklasse, und schließlich 
gibt es in wenigen Exemplaren den EMW 327, 
der praktisch bis heute unverändert gebliebene 
BMW 327 mit 55 PS-Motor. 

Erstmalig nach dem Kriege hat hun die so- 
wjetzonale Automobilindustrie ein neues Per- 
sonenwagenmodell zustandegebracht, das als 
vorläufiger Nachfolgetyp des IFA F8 anzusehen 
ist. Es handelt sich um den „P 70 Zwickau“, der, 
von gewissen Verbesserungen abgesehen, Motor 
und Fahrwerk vom F8 übernommen hat, dazu 
bemerkenswerterweise jedoch eine in Schalen- 
bauweise hergestellte Kunststoffkarosserie besitzt. 
Die Produktion dieses Modells ist bereits ange- 
laufen und man begegnet ihm schon hier und da 
auf den relativ verkehrsarmen Straßen der DDR. 

Nun war man sich natürlich auch in den 
dortigen Fachkreisen seit langem darüber klar, 
daß der F8 eine völlig veraltete Konstruktion 
darstellte und durch eine neuere ersetzt werden 
müße. Das damalige IFA-Forschungs- und Ent- 
wicklungswerk Karl-Marx-Stadt regte schon 
1951 an, schnellstmöglich die Entwicklung eines 
neuen Kleinwagens aufzunehmen, erst Mitte 1953 
aber konnte hiermit effektiv begonnen werden. 
Man ging dabei von folgenden Grundmerkma- 
len aus: Wagengewicht höchstens 600 kg, luft- 
gekühlter 500 ccm-Zweitaktmotor mit 18 PS 
Leistung, Geschwindigkeit 85 km/st, viersitzige 
Limousine oder Kombiwagen mit selbsttragen- 
der Karosserie. Die Entwicklung führte inzwi- 
schen zum Kleinwagen Typ 50, der bereits ın 
mehreren Versuchsexemplaren läuft. Wenngleich 
dieser Wagen im wesentlichen eine Neukon- 
struktion darstellt, bleibt er bei der Fronttrieb- 
Bauart des F8 in abgewandelter Form. Seine 
Karosserie besteht aus Kunststoff auf der Basis 
der Duroplaste, wofür allerdings weniger tech- 
nische Erwägungen, als vielmehr solche volks- 
wirtschaftlicher Art den Ausschlag gaben, denn 
die für den herkömmlichen Karosseriebau not- 
wendigen Tiefziehbleche sind für die sowjetzo- 
nale Industrie kaum, jedenfalls nicht in aus- 
reichender Menge verfügbar. Die Entwicklung 
des Kleinwagens Typ 50 wird noch mindestens 
1 bis 2 Jahre beanspruchen. 

Deshalb und angesichts der Notwendigkeit, end- 
lich den veralteten F8 abzulösen, wurde bei den 


Bild links: Offizielles Debut des „P 70 Zwickau“ auf der 
Leipziger Herbstmesse. . 


Fotos: Fonck (3), Weitmann (2), Zimmer (1), Rapp (1) 


Audi-Werken in Zwickau der P 70 geschaffen, 
dem von vornherein nur die Rolle eines Zwi- 
schentyps zugedacht ist. Mit ihm sollte gegen- 
über dem F8 vor allem eine Verbesserung der 
Raum- und Sichtverhältnisse erreicht werden, 
außerdem wollte man durch den Übergang auf 
die Kunststoffkarosserie den zu erwartenden leidi- 
gen Materialschwierigkeiten vorbeugen. Der 
„P 70 Zwickau“ wurde erstmalig offiziell ge- 
legentlich der in den ersten Septembertagen die- 
ses Jahres durchgeführten Leipziger Herbstmesse 
in der Öffentlichkeit gezeigt...Man kann nicht 
sagen, daß er übermäßig begeistert begrüßt wor- 
den wäre, zumal der in Aussicht gestellte Preis 
von 9500 DM-Ost allgemein als reichlich hoch 
empfunden wird. Immerhin aber gibt es doch 
den vielen Interessenten wieder eine gewisse 
Hoffnung, daß sie wenigstens in absehbarer Zeit 
in den Besitz eines neuen, wenn auch in jeder 
Hinsicht bescheidenen Kleinwagens gelangen 
werden. 

Form und Linienführung des Wagens sind 
der im internationalen Automobilbau derzeit 
üblichen Pontonform angeglichen, als sonderlich 
elegant freilich wird man sie hier nicht empfin- 
den. Immerhin aber ist der P 70 innen fühlbar 
geräumiger als der F8, auch hat er gegenüber 
diesem wesentlich bessere Sichtverhältnisse. Der 
Motor-Getriebeblock ist nun quer vor der Vor- 
derachse angeordnet, womit eine Verkürzung 
des Radstands von 2600 auf 2380 mm möglich 
war. Die Motorleistung wurde durch verschie- 
dene Maßnahmen, so u. a. die Verwendung eines 
anderen Horizontalvergasers (32 statt 30 ®) 
sowie einen Leichtmetall-Zylinderkopf mit Mit- 
telkerzen, von 20 auf 22 PS, das höchste Dreh- 
moment von 4,9 auf 5,4 mkg erhöht. Das sich 
hieraus für den etwa 800 kg schweren Wagen 
ergebende Leistungsgewicht entspricht ungefähr 


dem des Goliath mit 700 ccm-Vergasermotor, 
bereits der neue Lloyd-Viertakter aber unter- 
bietet es erheblich, von VW, Goliath-Einspritzer 
usw. ganz zu schweigen. Infolge kleinerer An- 
triebsuntersetzung beträgt die Motordrehzahl 
des P 70 bei 80 km/st 3925 statt bisher 4125 
U/min, was freilich immer noch einer Kolben- 
geschwindigkeit von fast 10 m/s gleichkommt. 
Besonderer Wert ist auf die Wintertüchtigkeit 
gelegt. Vor allem wurde im Hinblick auf einen 
einwandfreien Start bei Kälte der Dynastart 
von 6 auf 12 Volt umgestellt. 


Der P 70 erhält serienmäßig Heizung und 
Wändschutzscheiben-Entfrostung. In seinem eben- 
falls aus Kuntstoff bestehenden Armaturenbrett 
ist die Einbaumöglichkeit. für einen neuentwik- 
kelten kleinen Autosuper vorgesehen. Das Re- 
serverad befindet sich in einer herunterklapp- 
baren Mulde unter dem Wagenheck. Zur Lüf- 
tung dienen lediglich Schiebefenster in den Tü- 
ren, der Kofferraum ist von außen nicht zu- 
gänglich. 


Weder in seinen Fahrleistungen noch in 
seiner Ausführung und Ausstattung entspricht 
der P 70 dem hohen Standard des modernen 
internationalen Automobilbaus. Dessenunge- 
achtet aber bedeutet die Verwendung einer 
Kunststoffkarosserie für die Serienproduktion 
eines Kleinwagens eine beachtliche Pionierlei- 
stung, ganz gleichgültig, welche Erwägungen 
hierzu führten. Und schließlich ist das Fahr- 
zeug ja auch, wie schon gesagt, nur als vorüber- 
gehender Zwischentyp gedacht. Auf die Serien- 
produktion des Kleinwagens Typ 50 wird man 
freilich noch lange warten müssen, wenn der 
Automobilbau in der DDR weiterhin so wenig 
Auftrieb erhält wie bisher. 


Heinrich Augsburger 


Technische Daten 


Motor: Zweizylinder-Zweitakter (Umkehrspülung, 
Flachkolben), Bohrung X Hub 76 X 76 mm, Hub- 
raum 690 ccm, Leistung 22 PS, max. Drehmoment 
5,4 mkg, Verdichtung 1:6,8, Flachstromvergaser 
H 321, Kraftstofftank unter Motorhaube, Gemisch- 
schmierung 1:25, Thermosyphonkühlung (Wasser- 
inhalt 6 Liter), Dynastart 12 V 250 W. 


Kraftübertragung: Vorderradantrieb, Motorgetriebe- 
block quer vor Vorderachse, Olbad-Mehrscheiben- 
kupplung, unsynchronisiertes Dreiganggetriebe 
mit sperrbarem Freilauf, Knüppelschaltung in 
der Mitte des Armaturenbretts, Untersetzungen: 
I. 3,44, 11. 1,69, Ill. 1,0, Rückwärts 4,73, Antrieb 
5,8, Stirnraddifferential. 


Fahrwerk: Kastenrahmen mit aufgesetzter Kunststoff- 
karosserie in Schalenbauweise, vorn Einzelrad- 
aufhängung (1 Querfeder oben), hinten starre 
„Schwebeachse” (1 Querfeder oben), Reifen 
5,00-16, mechanische Dwuplex-Vierradbremse, 
Handbremse auf Hinterräder. 

Allgemeine Zahlen: Radstand 2380 mm, Spur 
1190/1200 mm, Außenmaße 3740X1500x 1480 mm, 
Wagengewicht 800 kg (36 kg/PS), zul. Gesamt- 
gewicht 1120 kg (51 kg/PS), Wendekreis-& 10 m, 
Höchstgeschwindigkeit 90 km/st, Normverbrauch 
7,2 Liter/100 km, normaler Durchschnittsverbrauch 
etwa 8,5 Liter/l00 km. 

Preis: Limousine zweitürig 9500 DM-Ost. 


Hersteller: VEB Automobilwerk AWZ, Zwickau/ 
Sachsen. 


mit einer gebührenpflichtigen Verwarnung mit einem 
Anfangssatz von DM 3.— (West) geahndet. Das Ende 
der Geschwindigkeitsreduzierung ist nicht angegeben, 
und so weiß man eigentlich nicht recht, wie lange man 
nun 15 oder 30 km/st zu fahren hat. Manchmal will 
man die Geschwindigkeitsbegrenzung nicht ganz begrei- 
fen, besonders auf der Autobahn von Schleiz nach Ber- 
lin nicht, die sich in ausgezeichnetem Zustand befindet 
und nur sehr wenig Verkehr aufweist. Allerdings wird 
dort die Autobahn auch von Radfahrern und Fuß- 
gängern benutzt. 

Auf der gesamten Strecke von Juchhöh bis Berlin 
sind Kontrollstellen eingerichtet, an denen man unbe- 
dingt anhalten muß. Man zeigt einen sogenannten Lauf- 
zettel vor, der an der Zonengrenze ausgegeben wird, 
auf ihm wird genau der Zeitpunkt vermerkt, an dem 
die Kontrolle passiert wurde. Die eingehaltene Ge- 
schwindigkeit ist also genau zu kontrollieren. 

Aber unsere Fahrt führte uns zum Avus-Rennen, das 
der AvD als Großen Preis von Berlin für Rennsport- 
wagen bis 1500 ccm sowie Gran Turismo-Fahrzeuge 
bis 1300 und 2000 ccm organisiert hatte. Über den 
sportlichen Wert dieser Veranstaltung kann man ge- 
teilter Meinung sein, jedoch ging es dem Veranstalter 
in der Hauptsache darum, den Berlinern ein Automobil- 
rennen zu bieten. Der Kurs, gegenüber der Vorkriegs- 
zeit auf 8,3 km verkürzt, setzt sich aus zwei langen 
Geraden, der engen, flachen Südkehre und der ausge- 
bauten Nordkurve zusammen. Die Startfelder waren 
in den beiden Gran Turismo-Konkurrenzen verhältnis- 
mäßig klein. In der 1300er-Klasse gingen in der Haupt- 
sache Porsche an den Start, zu denen sich zwei Alfa 
Romeo-Giulietta gesellten, die jedoch auch hier den 
Porsche nicht gewachsen waren. Die 1300er hatten 20 
Runden gleich 166 km zurückzulegen. Von Frankenberg 
(Porsche) ging schon nach kurzer Zeit in Führung, fiel 
jedoch weit zurück, als ihm der Keilriemen riß und er 
einen neuen auflegen mußte. Aber auch der zog sich 
nach kurzer Zeit derart in die Länge, daß von Franken- 
berg nichts anderes übrig blieb, als aufzugeben, da sein 
Motor einige Zeit ohne Gebläsekühlung weitergelaufen 
war und stark qualmte. Sieger wurde schließlich der 
Münchner Blendl auf Porsche vor von Hanstein und 
Graf Trips. Die technischen Kommissare nahmen es je- 
doch mit der Serienmäßigkeit sehr genau, und der ent- 
sprechenden Überprüfung hielten weder der Wagen von 
Blend! noch der von Graf Trips stand, so daß beide 


Man müßte gerade in unseren Tagen viel öfter nach Berlin fahren, 
erst dann wird man sich der tragischen Situation, in der sich unser 
Land befindet, richtig bewußt. Wir sind im Westen hier zu sehr dem 
Existenzkampf verhaftet und vielleicht auch zu bequem geworden, 
um uns allzu viele Gedanken über Berlin und die Berliner zu machen. 
In dieser Stadt herrscht eine Atmosphäre, die Weltstädten eigen isı 
und die man in New York genau so findet wie in Rio oder London. 
Aber wenn man Berlin kritischer betrachtet, dann empfindet man, daß 
jene Atmosphäre von einer drückenden Ungewißheit überlagert wird, 
über die auch die bewundernswerte Liebe der Berliner zu ihrer Stadt 
nicht hinwegtäuschen kann. Gewiß ist der Kurfürstendamm heute wie- 
der eine großartige Prachtstraße, die Wohlstand, Eleganz und Vornehm- 
heit zeigt, aber Berlin bleibt eben trotzdem eine Insel, allein auf sich 
selbst gestellt, wenn auch durch viele sichtbare und unsichtbare Fäden 
mit dem Westen verbunden. Das spürt man ganz besonders stark, 
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Um dem Aufgebot von vier schnelleren EMW — wenn auch nur knapp — 


wenn man sich der ehemaligen Hauptstadt über die Autobahn Mün- davonzulaufen, mußten Fahrer und Fahrzeug alle Reserven aufbieten. 
chen—Berlin nähert, die heute eine einsame Straße geworden ist, auf 2 yo Denken} Aa! en en Hei a. zwischen, Venkrodrand | 
. ® ® 7 un rmafurenbre ınaurı 1 e; ei m/s machen gqcem 
der SaRENT NUE ab und zu ein Fahrzeug der Ostzone begegnet; und weniger Stirnfäche etliche PS aus. Auch der Spyder-Motor hatte einige 
man sieht ihm schon auf den ersten Blick an, daß sein Eigentümer | zusätzliche PS erhalten: den vielen neuen Löchern im Heck und den 


jetzt zwei Auspuffrohren sieht man an, was alles für seine Atmung 


nicht gerade mit materiellem Besitz gesegnet ist. \ 
getan wurde. Fotos: Weitmann 


An der Zonengrenze bei Juchhöh wird der Dienst von Volkspoli- 
zisten versehen, die relativ jung sind. Bei der Abfertigung benehmen 
sie sich durchaus korrekt und zum großen Teil auch höflich, halten 
sich aber peinlich genau an ihre Vorschriften. Zur Fahrt nach Berlin 

über die Interzonenstraße genügt die Kennkarte, für das Fahrzeug 
sind die auch im Westen üblichen Papiere ausreichend. Darüber hinaus 
ist eine Gebühr für die Benutzung der Straßen der DDR zu bezahlen, 
die sich nach der Art des Fahrzeugs und der Größe der Entfernung, 
die man durch die Zone zurückzulegen gedenkt, richtet. Für einen 
PKW bezahlt man für eine Strecke über 200 km 15.— DM (West), 
und auf der Rückreise ist der gleiche Betrag noch einmal zu entrichten. 
Auf der Interzonenstraße bestehen, angeblich um Verkehrsunfällen vor- 
zubeugen, Geschwindigkeitsbegrenzungen. Sie betragen "auf offener 
Straße — also auch auf der Autobahn — 80 und in geschlossenen Ort- 
schaften 40 km/st. Nicht selten sind an Baustellen 30 oder 15 km/st 
vorgeschrieben. Es empfiehlt sich, die angezeigte Geschwindigkeit pein- 
lich genau einzuhalten, denn die Volkspolizei hat gerade dort Stopp- 
stellen eingerichtet, und selbst eine geringfügige Übertretung wird 
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Bo“ ln’ nd en Dahn 1 nen 


disqualifiziert werden mußten und von Hanstein vor Strähle (Porsche) 
_ als neuer Sieger festgestellt wurde. 


In der 2 Liter-Kategorie trafen mehrere Porsche auf einen V8- 
Fiat-Zagato 2 Liter und zwei Alfa Romeo-Sprint sowie einen TI. Hier 
mußte der anfangs führende Goetze (Porsche) dem Italiener Elio Za- 
gato (Fiat-Zagato) bald weichen, der bis ins Ziel führte und vor dem 
Schweden Bengsson (Alfa Romeo-Sprint) und Rolff auf Porsche Erster 
wurde. Goetze schied wegen Motorschadens aus. Rolff konnte seiner- 


‚seits noch den Schweden Lohmander auf Alfa Romeo-Sprint auf den 


vierten Platz verweisen. Auch dieses Rennen führte über 20 Runden. 


Bei den 1,5 Liter-Rennsportwagen sah man mit besonderer Span- 
nung dem Duell von vier ostzonalen EMW gegen den Werks-Porsche- 
Spyder von Richard von Frankenberg entgegen. Nach dem Trainings- 
verlauf schien ein Sieg der EMWs ziemlich sicher. Der Porsche-Spyder 
gibt laut Katalog 110 PS Leistung ab, der Sechszylinder-Motor des EMW 
mit drei Weber-Doppelvergasern hat deren 135. Der Wagen des aus- 
gezeichneten Stuttgarter Fahrers von Frankenberg hatte für das Zu- 
sammentreffen mit den EMW auf der schnellen Avus eine Leistungs- 
steigerung auf 120 bis 125 PS erfahren und ein Fünfganggetriebe erhalten. 
Anfang der Woche waren noch in Hockenheim entsprechende Versuchsfahr- 
ten durchgeführt worden. Im Training drehte nun Edgar Barth, der beste 
Faher des EMW-Teams, mit 200,0 km/st die schnellste Runde vor seinem 


- Stallgefährten Rosenhammer mit 199,1 km/st und von Frankenberg, der 


199,0 km/st erreichte. Bei dem EMW waren am letzten Trainingstag noch die 
Übersetzungsverhältnisse und die Einstellung der Motoren geändert worden. 
Das EMW-Rennkollektiv, das von der Regierung der DDR eine beacht- 
liche finanzielle Unterstützung erfährt, war mit einem umfangreichen 
technischen Stab erschienen. Bei Porsche standen zwei Monteure unter 
Leitung des unermüdlichen Renningenieurs Hild für den Werkswagen 
wie auch für die zahlreichen privaten Spyder zur Verfügung. 


Das Hauptrennen ging um den Großen Preis von Berlin über 30 Run- 
den gleich 249 km. Von Frankenberg übernahm schon in der 1. Runde 
die Spitze vor Barth (EMW) und den drei EMW-Fahrern Rosenham- 
mer, Thiel und Binner. Das Rennen der beiden Spitzenreiter wurde 
von Runde zu Runde schneller. In der 13. schaffte von Frankenberg 
199,5 km/st, in der 14. verbesserte Barth auf 200,4 km/st, um in der 
15. mit 202,4 km/st die schnellste Runde des Tages zu drehen. In der 
16. Runde konnten der Porsche und die vier nachfolgenden EMW das 


Die erste Runde in der 
Südkurve: von Franken- 
berg wird von drei EMW 
gehetzt, der vierte kam 
bald hinzu. So ging es 
| bis zum Schluß des 
Rennens. Foto: dpa 


übrige Feld bereits überrunden. Barth hatte eingangs der Nordkurve 
versucht, an von Frankenberg vorbeizugehen, was ihm jedoch nicht 
gelungen war. Anscheinend verfügte er aber noch über Reserven, denn 
als er einmal beim Überholungsmanöver eines überrundeten Konkur- 
renten zurückfiel, stellte er sehr schnell’ wieder den Anschluß zu von 
Frankenberg her. Barth schied dann in der 25. Runde angeblich wegen 
Bruchs des Gasgestänges aus und Rosenhammer ging zum Angriff 
über. Er rückte bis auf 6 Sekunden an den Porsche-Fahrer heran, 
konnte aber diesen nicht mehr gefährden. 


Es liegt durchaus im Bereich des Möglichen, daß sich Barth, um seinen 
Motor zu schonen, im Windschatten des Porsche hielt und die Absicht hatte, 
in den letzten Runden anzugreifen. Das Stehvermögen des Porsche war 
unglaublich, hatte doch von Frankenberg vom Start weg so ziemlich alles 
drin, was ein Spyder hergab. Aber nicht zuletzt verdankt er seinen Er- 
folg, der ihm den Titel eines Deutschen Meisters der Rennsportwagen- 
Klasse bis 1500 ccm für 1955 sicherte, seiner wirklich großartigen Fahrt. 


Der Rest des Feldes bestand in der Hauptsache aus privaten Porsche- 


“ Spydern (Seidel, Lautenschlager, Ringgenberg, Kaiser, Helfrich, Jeser u. a.), 


zwei Porsche mit dem 80 PS-Stoßstangen-Motor von der Berliner Renn- 
gemeinschaft, einem Kieft mit 1100 ccm Coventry-Climax-Motor und 
dem 1,5-Liter Osca von Louis Chiron. Ein älteres Modell, mit dem Chiron 
schon an der Carrera Panamericana Mexico 1954 teilgenommen hat und 
das langsamer war als verschiedene private Porsche-Spyder. Leider fehlten 
hier der neue Maserati und die beiden Cooper von Ivor Bueb und John 
Cooper. Während die Porsche mit Dunlop-Rennreifen ausgerüstet waren, 
fuhren die EMW Continental. In der Auslaufrunde — also bereits nach 
Schluß des Rennens — stürzte dann Binner ausgangs der Nordkurve, über- 
schlug sich mehrere Male, und der EMW blieb stark beschädigt im Innen- 
feld liegen. Zum Glück trug der Fahrer keine ernsthaften Verletzungen 
davon. Von Frankenberg war restlos glücklich, besonders nach einem Er- 
folg, der gegen die starke Übermacht von vier EMW errungen wurde, die 


rein leistungsmäßig dem Porsche-Spyder heute eindeutig überlegen sind. 


Erst mit einer Runde Abstand kam der Düsseldorfer Seidel vor Lauten- 
schlager, beide auf Porsche-Spyder, auf dem dritten Platz ein. Der EMW 
dürfte heute mit der großen Übersetzung eine Spitzengeschwindigkeit von 
rund 255 km/st erzielen, ist also durchaus für neue Bestleistungen geeignet, 
die demnächst auf der Monzabahn in Angriff genommen werden sollen. 
Zum Rennen selbst hatten sich nur etwa 30 000 Zuschauer eingefunden, 
etwa 40 %/o davon mögen Besucher aus der DDR gewesen sein. GÜMO 


... Ergebniss 


"Gran Turismo bis 1300 ecm: 1. von Hanstein (Dischld. 
auf 7,0k 


schlager (Dischld.) auf Porsche, 1 Rd. z 


Runde: Barth auf E W mit 202,2 kmist.. 


Die neuen Sicherheitsvorschriiten der 
französischen Regierung für motorsport- 
liche Veranstaltungen sind jetzt im ein- 
zelnen bekanntgeworden. Sie betreffen 
ausgesprochene Rennen und Rallyes. Sie 
bringen weder umwälzende Änderungen 
noch außergewöhnliche oder neue Vor- 
schriften für die Rennstrecken. So wird in 
Zukunft für sämtliche Pisten eine Mindest- 
breite von’ 7 m gefordert, die Boxen müs 
sen abseits der Strecke liegen oder dort, 
wo sie aufgestellt sind, einen zusätzlichen 
Streifen von 5 m haben, der den vorbei- 
fahrenden Wagen die Möglichkeit zum 
Ausweichen gibt. Zusätzliche Sicherheits- 
maßnahmen sind für besonders gefährdete 
Zuschauerplätze vorgeschrieben, die Mau- 
ern, Erdwälle oder Strohballenbarrieren 
von 1,10 m Mindesthöhe sowie eine freie 
Zone von 2 m Breite aufweisen müssen. 
Rennen auf sogenannten Stadtrundkursen 
sollen nicht mehr gestattet werden, Aus- 
nahmen wird man dagegen — wie man hört 
— in Monte Carlo und Pau machen. 

Die Vorschriften, die sich mit den Rallyes 
befassen, sind ebenfalls ziemlich groß- 
zügig abgefaßt und haben hauptsächlich 
den Go zu verhindern, daß Rallyes zu 
Rennprüfungen mit reinen Geschwindig- 
keitswettbewerben auf unabgesperrten 
Straßen ausarten. Darüber hinaus wird die 
Durchführung von derartigen Veranstal- 
tungen in. Zukunft auf eine bestimmte An- 
zahl von Straßen beschränkt bleiben, die 
bis zum Jahresende bekanntgegeben wer- 
den. Da die neuen Sicherheitsbestimmun- 
gen noch nicht offiziell von der Regierung 
veröffentlicht wurden, sind sie nicht als 
endgültig zu betrachten und können jeder- 
zeit Veränderungen erfahren. 

Der Automobilclub der Champagne als 
Veranstalter des für den 9. Oktober in 
Reims angesetzt gewesenen Großen Prei- 
ses von Frankreich, hat nun, da die not- 
wendig gewordenen Arbeiten an der Rund- 
strecke von Reims-Gueux nicht mehr recht- 
zeitig beendet werden können, das Rennen 
für 1955 leider endgültig abgesagt. Damit 
wurde die Automobil-Weltmeisterschaft 
1955 mit dem Großen Preis von Italien in 
Monza abgeschlossen. 


* 


hunde um hunde 


Das Endergebnis der Redex-Austraken- 
Rundfahrt ist zur Zeit noch Gegehstand 
heißer Diskussionen und Proteste. Wie der 
Australien Sporting Car Club als sport- 
licher Organisator dieser Fahrt mitteilt, 
sollen nicht zwei Volkswagen auf den 
ersten Plätzen gelandet sein, sondern ein 
Standard Vanguard (englisches Fabrikat) 
mit der Mannschaft Brook/Tate vor einem 
Morris Oxford, der mit den drei Fahrern 
Pitt, Howard und Anderson besetzt war. 
Die beiden Volkswagen, so sagt man, sol- 
len wegen Beschädigungen nachträglich 
Strafpunkte erhalten Teban Andere Fah- 
rer wiederum haben protestiert, weil sie 
von OÖffiziellen auf falsche Strecken ein- 
gewiesen wurden und deshalb zu spät an 
der Kontrollstelle eintrafen. Die aller- 
neueste Meldung besagt, allen anderslau- 
tenden Nachrichten zum Trotz, daß nach 
wie vor — nun jedoch endgültig — White- 
head vor Perkins — beide auf Volkswagen 
— die Australien-Rundfahrt gewonnen 
habe. Wir werden sehen... 


. 


Die Daimler-Benz-Rennmannschaft trai- 
niert seit Ende September mit dem Mer- 
cedes-Benz 300 SLR auf der Madonie-Rund- 
strecke mit Start und Ziel bei Palermo (Si- 
zilien), wo am 16. Oktober die 39. Targa 
Florio_stattfindet, die nach der Absage 
der Carrera Panamericana Mexico als 
letzter Lauf für die Sportwagen-Welt- 
meisterschaft gewertet wird. Der 72 km 
lange, sehr kurvenreiche Circuito delle 
Madonie ist wohl die schwierigste Auto- 
mobilrundstrecke, auf der ein Sportwagen- 
rennen veranstaltet wird. Auf der zum Teil 
sehr engen Strecke, die durch die sizilia- 
nische Berglandschaft verläuft, sind Höhen- 
unterschiede von 10 bis 600 m zu überwin- 


Die diesjährige Internationale Sechstagefahrt für Motorräder in der Tschechoslowa- 
kei wurde zu einem überragenden deutschen Erfolg. Als einzige Mannschaft kam 
das deutsche National-Team strafpunktfrei durch die schwere Prüfung, so daß die 
Veranstaltung 1956 in Deutschland durchgeführt werden wird. Unser Bild zeigt Otto 
Brack auf DKW in dem verschlammten Hohlweg von Portas. Foto: Studio Schwaben 


. den. Castellotti fuhr hier im vergangenen 


Jahr mit dem 3,3-Liter Lancia die schneliste 
Runde, er erreichte einen Durchschnitt von 
93,11 km/st. Während die 38. Targa Florio 
über 8 Runden ging, sind bei der 39. ins- 
gesamt 15 Runden gleich 936 km zurück- 
zulegen. Zugelassen sind Sportwagen und 
Gran Turismo-Fahrzeuge. Die Wertung be- 
rücksichtigt das Gesamtklassement und 
acht verschiedene Klassen. Für jedes Fahr- 
zeug sind ein Haupt- und ein Reserve- 
fahrer zu melden. Jeder dieser Fahrer muß 
nach höchstens fünf Runden abgelöst wer- 
den und darf erst nach einer Zwischen- 
pause von drei Runden wieder das Steuer 
übernehmen, so daß der Hauptfahrer ins- 
gesamt höchstens zehn Runden zurücklegen 
kann. Dadurch wird es nicht möglich, daß 
ein Fahrer fast die gesamte Distanz allein 
fährt wie im Falle Moss/Fitch bei der 
Tourist Trophy, wo Moss während des 
ganzen Rennens nur für eine knappe halbe 
Stunde von Fitch abgelöst wurde. Die 
Daimler-Benz AG. hat für dieses außer- 
gewöhnlich schwierige Rennen, in dem 
auch so leichte und wendige Fahrzeuge 
wie der neue 1,5 Liter Maserafi eine gute 
Chance haben dürften, neben Fangio, 
Kling und Moss folgende Fahrer ver- 
pflichtet: den Engländer Collins, den Iren 
Titterington und als Ersatzmann den Ame- 
rikaner Fitch. Darüber hinaus wird zum 
erstenmal nach seinem schweren Unfall in 
Monte Carlo sehr wahrscheinlich wieder 
Hans Herrmann eingesetzt werden. Mer- 
cedes-Benz hat. bei der Targa Florio die 
Aussicht, neben der Automobil-Weltmei- 
sterschaft und dem Europäischen Touren- 
wagen-Championat nun auch die Sport- 
wagen -Weltmeisterschaft 1955 zu ge- 


winnen. 
. 


Wohl den bedeutsamsten Erfolg auf dem 
Gebiet des Geländesportes nach dem 
Krieg errang die deutsche Motorrad- 
industrie bei der diesjährigen Internatio- 
nalen Sechstagefahrt für Motorräder in 
der Tschechoslowakei, die als die schwerste 
Geländeprüfung überhaupt angesprochen 
werden kann. Das deutsche Nationalteam 
sicherte sich nach einer unerhört schwie- 
rigen, regenreichen Geländeprüfung über 
2100 km und einem Abschlußrennen in 
Gottwaldow die höchste Auszeichnung die- 
ser Fahrt, die Internationale Trophäe. Der 
deutschen Nationalmannschaft gehörten 
folgende Fahrer an: Deike und von Zitze- 
witz auf Maico, sowie Abt, Brack und 
Feser auf DKW. Auf Grund dieses Erfolges 
wird nun die nächste Internationale Sechs- 
tagefahrt im September 1956 in Deutsch- 
land durchgeführt werden. 


Das bisher schnellste Automobilrennen 
der Welt wurde weder in Indianapolis 
noch auf der Berliner Avus gefahren, son- 
dern im argentinischen Tres Arroyos. Dort 
fand ein Rennen für Sportwagen statt, das 
über eine Distanz von 700 km führte. Erster 
wurde der Argentinier Saenz Valiente auf 
einem 5 Liter Ferrari, der auf einen Ge- 
samtdurchschnitt von 234 km/st kam. Zwei- 
ter wurde Fangios Freund Sefor Ibanez 
auf einem Mercedes-Benz 300 SL. Als Drit- 
ter konnte sich der ehemals in Deutsch- 
land beheimatete Fahrer Kurt Delfosse auf 
einer  Porsche-Gordini-Eigenbau-Version 
placieren. 


Aus den USA erfahren wir, daß dort so- 
eben auf den Bonneville Salt Flats im 
Staate Utah eine neue absolute Geschwin- 
digkeitsbestleistung für Motorräder auf- 
gestellt wurde. Ein amerikanischer Privat- 
fahrer erreichte auf einer 650 ccm-Triumph- 
Thunderbird rund 312 km/st für den flie- 
genden Kilometer. Die Maschine war mit 
einer vollstromlinienförmigen Karosserie 
ausgerüstet. Herz, der sich zur Zeit mit 
NSU-Rennleiter Germer auf der Reise nach 
Amerika befindet, um die Bonneville Salt 
Flats für seine Rekordversuche zu studie- 
ren, stellte damals seinen Rekord mit einer 
500 ccm-NSU-Kompressor-Maschine auf. 
Sein größter Wunsch, als erster die 300 
km/st-Grenze auf zwei Räder zu über- 
schreiten, dürfte nun nicht mehr in Erfül- 


lung gehen. Der neue amerikanische Re- 
ker edarf noch der Anerkennung der 
FIM. 


Rund 24 neue internationale Klassen- und 
Weltrekorde stellten Exweltmeister Wil- 
helm Noll und Walter Zeller mit BMW- 
Maschinen auf dem Abschnitt Freimann 
der Autobahn München-Ingolstadt auf. 


Noll fuhr mit seiner vollverkleideten 500 
ccm-Seitenwagen-BMW 18 neue Klassen- 
bestleistungen und kam dabei für den 
fliegenden Kilometer auf einen Durch- 
schnitt von 280 km/st. Er überbot damit 
den bisher von Burns auf Vincent 
H. R. D. mit 262 km/st gehaltenen abso- 
luten Geschwindigkeitsweltrekord für Sei- 
tenwagenmaschinen erheblich. Die Meile 
mit fliegendem Start durchfuhr Noll eben- 
falls mit 280 km/st. Er erreichte ferner für 
5 km mit fliegendem Start 971 km/st, für 
5 Meilen mit fliegendem Start 276 km/st, 
für den Kilometer mit stehendem Start 
139 km/st und für die Meile mit stehen- 
dem Start 166 km/st. Nolls Rekorde sind 
auch für die Klassen bis 750 und 1000 ccm 
gültig. Walter Zeller kam mit seiner teil- 
verkleideten BMW auf folgende Werte: 
für 10 km mit stehendem Start auf 233 
km/st, für 10 Meilen mit stehendem Start 
auf 242 km/st. Auch hier werden die er- 
zielten Bestleistungen für die 750 und 1000 
ccm-Klasse gewertet. 


Sieger des Gaisberg-Rennens in der 
1600 ccm-Klasse und neuer Rekordinhaber 
auf dieser Strecke wurde der Österreicher 
Ernst Vogel auf Porsche-Spyder mt 5:39,9. ° 
Der Hammerauver Kurt Zeller erzielte auf 
Mercedes-Benz 300 SL mit 6:03 die zweit- 
beste Zeit... Zu weiteren Porsche-Er- 
folgen kam es bei verschiedenen Rennen 
in den USA. In Hansen Dam (Kalifornien) 
siegte Johnson auf Porsche-Super in der 
Seriensportwagenklasse. Er war schneller 
als die Konkurrenz der Seriensportwagen 
ohne Begrenzung des Zylindervolumens. 
Bei einem Bergrennen in Buffalo Bill ge- 
wann Donald auf Porsche-Super die 
Seriensportwagen-Klasse bis 1500 ccm, 
während Lowe auf Porsche-Spyder Sieger 
der Rennsportwagen-Kategorie bis 1,5 
Liter wurde. Das Beverly-Flughafen-Ren- 
nen beendete Underwood auf Porsche bei 
den 1,5 Liter-Seriensportwagen als erster; 
dagegen siegte bei den Rennsportwagen 
Lipe auf Pooper. Pooper ist ein englischer 
Cooper mit Porsche-Motor als Antriebs- 
aggregat. Schließlich gab es weitere Erst- 


lacierungen von Porsche-Wagen beim 
orrey Pines-Straßenrennen und beim 
Thompson-Rennen in Connecticut, und 


zwar jedesmal in der 1,5 Liter Serien- und 
Rennsportwagen-Kategorie . Jean 
Behra, der bekanntlich bei seinem schwe- 
ren Sturz während der Tourist Trophy auf 
der “Dundrod-Strecke Verletzungen am 
Arm, im Gesicht sowie einige Rippen- 
brüche davontrug, befindet sich auf dem 
Wege der Besserung. Er liegt in einer 
Klinik in Belfast... Piero Taruffi beab- 
sichtigt mit seinem Doppelrumpfwagen 
Tarff, der von einem 500 ccm-Vierzlinder- 
Gilera-Motor angetrieben wird, demnächst 
auf der neuen-Monza-Bahn Rekordversuche 
durchzuführen... Bugatti ist stark daran 
interessiert, Fangio als Mannschaftskapi- 
tän für 1956 zu verpflichten. Er soll neben 
Trintignant den neuen Bugatti-Formel- 
rennwagen fahren. Uns erscheint am wahr- 
scheinlichsten, daß Fangio, wenn er 1956 
einen Formelrennwagen fahren wird, zu 
Maserati geht... 


Auf dem Nürburgring (Gesamtstrecke) 
veranstaltete der ADAC seine internatio- 
nal ausgeschriebene Rheinlandfahrt, bei 
der neben einer Bergprüfung je nach 
Klasse 500 bis 600 km als Zuverlässigkeits- 
fahrt zurückzulegen waren. Es gab fol- 
gende Resultate: Gran Turismo- und Se- 


riensportwagen bis 1300 ccm: 1. Blendl 
Porsche); bis 1600 ccm: 1. Dr. Bartsch 
Porsche); bis 2000 ccm: 1. Gatsonides 
Triumph); über 2000 ccm: 1. Dr. Rosterg 


(Mercedes-Benz); Spezial-Tourenwagen bis 
1300 ccm: 1. Dr. Merzig (Peugeot); Tou- 
renwagen: bis 500 ccm: 1. Bialas (Goggo- 
mobil); bis 750 ccm: Hütten (Goliath); bis 
1000 ccm: von Schroter (DKW); bis 1300 
ccm: 1. Vomfell (Fiat); bis 1600 ccm: Dr. 
Theden (Borgward); bis 2000 ccm: Katz 
Alfa Romeo); über 2000 ccm: Dr. Schwind 
BMW); Dieselwagen bis 2000 ccm: 1. Ret- 
ter (Mercedes-Benz); Mannschaftswertung: 
1. Kölner Club für Motorsport. 


* 


Stirling Moss, der an Stelle von Jean 
Behra im Daily Dispatch-Rennen in Oul- 
ton-Park einen Werks-Maserati fuhr, siegte 
mit 140,5 km/st für die 240-km-Distanz vor 
seinem Landsmann Hawthorn auf Lancia 
und Titterington auf Vanwall. Castellotti 
(Lancia) und Musso (Maserati) schieden 
ebenso wegen Defekts aus wie Peter 
Collins mit dem neuen BRM, der einen 
guten Eindruck hinterließ, dann aber 
wegen Absinkens des Oldrucks aus dem 
Rennen genommen wurde. Collins konnte 
sich von der vierten Startreihe bis zur 
zehnten Runde auf den dritten Platz vor- 
arbeiten, den Musso knapp vor Collins 
einnahm. Moss führte vom Start bis ins 
Ziel und konnte sich selbst gegen die be- 
achtliche Konkurrenz von zwei Werks- 
Lancia glänzend behaupten. Gümo 


Ford- Lastwagen 
richtungweisend 


Bereits der FK 1000, der Eintonner der Ford-Werke Köln, war mit den 
38 PS seiner 1,2 Liter-Maschine der stärkste Kleintransporter und der 
schnellste zugleich. Zum Zeitpunkt seines Erscheinens war die. Notwendig- 
keit, hohe Leistungen zu installieren, noch nicht so recht offensichtlich, 
denn im allgemeinen war man noch mit wesentlich weniger Leistung bei 
gleicher Transportkapazität zufrieden. Als der 15 M mit 1,5 Liter-Motor 
von 55 PS erschien, schien es deshalb durchaus nicht selbstverständlich, daß 
auch der Kleintransporter damit ausgerüstet wurde, was aber mit dem 
FK 1000/1,5 bald der Fall war. 

Man kann sich fragen, ob ein Nutzfahrzeug unbedingt so viel Motor- 
leistung benötigt. Der FK 1000/1,5 läuft 100 km/st auch als Dauergeschwin- 
digkeit und ist außerordentlich lebendig, was Beschleunigung und Berg- 
steigefähigkeit angeht. Das ist bei 55 PS und 1100 kg Leergewicht bzw. 
2100 kg zulässigem Gesamtgewicht auch kein Wunder, ergeben sich doch 
Leistungsgewichte von 20 kg/PS für den unbeladenen bzw. 38,2 kg/PS für 
den vollbeladenen Wagen. Das ist für ein Nutzfahrzeug ein ungewöhnlich 
guter und selbst für einen Personenwagen noch durchaus üblicher Wert. 
Bekanntlich bemüht sich das Bundesverkehrsministerium um Nutzfahr- 
zeugleistungsgewichte unter 166 kg/PS (6 PS/Tonne) und stößt schon hier 
auf den Widerstand der Nutzfahrzeugindustrie. 

Wollten die Ford-Werke nun nur eine „Rekordsucht“ befriedigen und 
den schnellsten Kleintransporter bauen, oder zeigten sie mit dem FK 1000 
eine Linie, die sie künftig konsequent einzuhalten gedenken? Darüber gibt 
es seit neuestem keinen Zweifel mehr, zumindest nicht mehr, seitdem das 
völlig neue Nutzfahrzeug-Bauprogramm auf der Frankfurter Automobil- 
ausstellung gezeigt wird. Hatte der FK 1000 18,1 PS/to und der FK 
1000/1,5 sogar 25,6 PS/to, so präsentieren sich die neuen Ford-Lastwagen 
mit Gewichtsleistungen zwischen 17,2 und 14,7 PS/to, also wiederum Wer- 
ten, die einer äußerst konsequent verfolgten Tendenz entspringen, worüber 
das Werk selbst keinen Zweifel mehr offen läßt. Mit Recht sagt man sich 
dort, daß die deutschen Verkehrsverhältnisse allmählich auf eine Ver- 
kehrsdichte zustreben, wie sie heute bereits in den USA vorhanden ist. 
Dort ist ja die Fahrzeugkolonne an der Tagesordnung, und selbst drei- und 
vierbahnige Autobahnen ändern daran nicht viel. In einer solchen Kolonne 
nun diktiert der Vorderste die gefahrene Durchschnittsgeschwindigkeit — 
handelt es sich um ein träges Fahrzeug, dann staut sich das Ganze, u. U. bis 
in die zuletzt passierte Stadt hinein. So ist es bittere Notwendigkeit, auch 
den schwersten Lastwagen mit Motorleistungen auszustatten, die hohe 


Typ | FK 2500 FK 3500 FK 4500 
Kupplung trockene Einscheibenkupplung 
Getriebe- | 4-Gang sperrsynchr. 5-Gang-Allklauen- 
Übersetzungen 6,4/3,09/1,69/1,0 Getriebe (wie bei 
R = 7,82 FK 2500), auf Wunsch 
Auf Wunsch: wie FK 2500 4-Gang-Sperrsyn- 
5-Gang-Allklauen chron-Getriebe (wie 
(6,81/4,05/2,44/1 ,58/ bei FK 2500) 
1,00/R = 8,32) 
Hinterachs- 5,14 : 1, Spiralverz. |6,33 : 1 Hypoid- 6,33 : 1 Hypoid- 
Übersetzungen (mit V 8-Motor 5,83)| Verzahnung Verzahnung 


Radaufhängung vorn | Starrachse, Halbelliptik-Blattfeder, Teleskopstoßdämpfer, 


= hinten | Starrachse, Halbelliptik-Blattfeder 
Reifen 6,50 - 20” |7,50 - 20” 8,25 - 20” 
Lenkung Schneckenrollenzahn-Lenkung, Übersetzung 20,5 : 1 
Bremsen hydraulisch, vorn hydraulisch, hinten | wie FK 3500, aber 
Duplex-Bremsen Duplex-Bremsen mit Druckluftunter- 
stützung 
Bremsfläche insges. 1870 cm? 2440 cm? 2440 er 
Radstand 3700 mm 3900 mm 4370 mm 
Spurweite 1624/1580 mm 1685/1727 mm 1700/1727 mm 
Es nichniesaungen 5780xX2135xX 2225 mm | 6050 2210X2260 mm | 6670 x 2230 x 2275 mm 
Überhang vorn/hint. 1100/980 mm 1100/1050 mm 1100/1050 er 
Bodenfreiheit 215 mm 240 mm 250 mm 
Wendekreis-& 15,5 m -15,8 m 17,3 m 
Fahrgestellgewicht 2090 kg 2600 kg 2785 kg 
(+ Fahrerhaus) . 
Zul. Gesamtgewicht 5200 kg 7000 kg (mit V 8- 8200 kg 
Motor 6800 kg) 
Höchstgeschwindigk. 85 km/st 80 km/st 80 km/st 
Normverbrauch 11,6. 1100 km | 15,6 1100 km 
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Durchschnittsgeschwindigkeit garantieren. Nicht zuletzt deshalb ist in den 
Staaten der Lastzug dem wesentlich kürzeren und lebendigeren Sattel- 
schlepper gewichen (eine Konsequenz, vor der auch wir allmählich stehen, 
wenn sich die deutsche Nutzfahrzeugindustrie nicht bald zu Motorleistun- 
gen um und über 200 PS entschließt). Der Wunsch des Verkehrsteilnehmers 
und die Absicht der Regierung, die Fahrzeug- (u. insbesondere Lastzug-) 
Längen rigoros zu beschneiden, wird die Entwicklung in die gleiche Rich- 
tung treiben. 

Es ist naheliegend, daß ein mit der amerikanischen Industrie so eng 
liiertes Werk wie Ford in Köln den derzeitigen Tendenzen folgen wird. 
Das Werk geht heute in beispielhafter Manier der deutschen Industrie vor- 
an: Praktisch sieht das so aus, daß es seinem neuen 2!/s-Tonner 80 PS, 
dem 3%- und 4!/2-Tonner jeweils 120 PS Motorleistung gibt. Zum Ver- 
gleich möge dienen, daß der deutsche 2%-Tonner günstigenfalls 70 PS, der 
41/-Tonner um 90 PS aufweist. Diese Leistungserhöhung sollte jedoch 
Hand in Hand mit der Entwicklung möglichst kurzer Motoren gehen, um 
an Fahrzeuglänge zu sparen (das Verhältnis von Ladelänge zu gesamter 
Fahrzeuglänge sollte möglichst hoch sein, weshalb der Frontlenker mit in 
das Fahrerhaus einbezogenem Motor bzw. mit Unterflurmotor ständig an 
Boden gewinnt). Diese Tendenz mündet in die Entwicklung des Hoch- 
leistungsmotors mit hoher Hubraumleistung und Kurzbauweise ä la Bo- 
xer- oder V-Motor. Die Aufladung auf mechanischem Wege (z. B. bei 
Hanomag) oder mittels Abgasturbine (z. B. MAN oder Mercedes-Benz) ist 
hierbei ein gutes Mittel, ein nicht weniger gutes jedoch auch der Zweitakt- 
motor, wie er heute sowohl bei uns (z. B. Krauß-Maffei und Krupp-Süd- 
werke) als auch im Ausland (z. B. Gräf & Stift, Jenbacher Motorenwerke) 
schon sehr hoch entwickelt ist. 

Die Ford-Werke entschlossen sich zum Einbau des gemeinsam mit Prof. 
List in Graz entwickelten, ventillosen Diesel-Zweitakters in V-Bauart. So 
erhielt der 2!/2-Tonner einen Vierzylinder-V-Motor von 92 mm Bohrung 
und 105 mm Hub, also von 2797 ccm Hubraum, der bei 18,6 :1 Verdich- 
tung und 2800 U/min 80 PS leistet und bei 1800—2000 Touren sein höch- 
stes Drehmoment von 22 mkg abgibt. Jeder Zylinder hat seinen eigenen 
Leichtmetallzylinderkopf mit eingegossenem Verbrennungsraum. Diese 
Bauweise gestattet beispielsweise die Demontage des Kolbens und der 
(nassen) Laufbüchse ohne Zerlegen des Motors: Es wird lediglich die Ol- 
wanne abgenommen, die Pleuelschale gelöst und Kolben nebst Büchse mit 
Hilfe der Kurbelwelle herausgedrückt. 

Auch der Zylinderblock besteht aus Leichtmetall, so daß im Verein 
mit der V-Bauweise ein äußerst günstiges Motorgewicht zu erzielen war. 
Der Motor arbeitet mit Umkehrspülung, wobei ein Drehflügel-Gebläse, 
das sehr organisch zwischen den beiden Zylinderreihene liegt, das Ansau- 
gen, Spülen (mit reiner Luft) und Vorverdichten übernimmt. Gerade hier 
liegt ein sehr entscheidendes Moment für den Dieselzweitakter: Restlose 
Spülung von Verbrennungsgasen, ohne daß das auf Kosten von Mehr- 
verbrauch geht, entscheidendes Argument ja auch beim Otto-Zweitakter 
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Der Schnitt durch den neuen Ford-Zweitakt-Dieselmotor zeigt das 
im Zylinder-V liegende Rootsgebläse, das die Zylinder mit Frisch- 
luft füllt und dabei einen umkehrenden Luftstrom erzeugt, von 
dem die verkrannten Gase aus den Zylindern gedrückt werden. 
Der Motor hat mit Kolben, Plevel und Kurbelwelle nur drei 
bewegte Teile. 


mit Benzineinspritzung. Das Gebläse wird durch Zahnräder angetrieben 
(1,5fach schneller als Kurbelwelle), die Kühlung des Motors erfolgt durch 
Wasser, wobei die Auslaßseite besonders intensiv gekühlt wird( Wasser- 
räume selbst in den Laufbüchsen). Die Kurbelwelle, auf deren Zapfen die 
Pleuel nebeneinander angreifen, ist dreifach gelagert und geschmiedet. 
Bei Höchstdrehzahl von 2800 U/min ist die mittlere Kolbengeschwindig- 
keit von 9,8 m/sec als sehr niedrig zu bezeichnen. 

Nach Baukastenmanier sind die entscheidenden Bauteile, wie Kolben, 
Pleuel, Zylinderköpfe usw. allen Motoren, auch dem Sechszylinder, ge- 
meinsam. Letzterer hat infolgedessen 4195 ccm Hubraum, leistet bei 
2800 U/min 120 PS und weist ein maximales Drehmoment von 32 mkg 
bei 1800—2000 U/min auf. Dem Verlauf der Leistungskurve nach zu 
schließen, ist der Hubraum damit leistungsmäßig noch lange nicht er- 
schöpft, sondern der Motor macht eher einen gedrosselten Eindruck, wo- 
mit zugleich auch die Gewähr für Vollgasfestigkeit und Betriebzuverläs- 
sigkeit gegeben scheint. Übrigens werden sowohl der 2!/s- wie der 3%- 
Tonner auf Wunsch mit dem bei Ford ja schon lange im Programm vor- 
handenen 100 PS-V8-Vergasermotor geliefert. Der Hercules-Diesel wird 
künftig nicht mehr zum Einbau kommen, d. h. auch die NWF- und 
ne werden mit dem Zweitakt-Dieselmotor ausgerüstet 
werden. 


Doch nun zu den drei LKW-Typen selbst, die am besten durch die An- 
gabe der technischen Daten in Tabellenform beschrieben werden (S. 31). 


Ergänzend dazu möge noch erwähnt sein, daß der 31/2-Tonner FK 3500 
das Mitführen eines Anhängers von 7000—10500 kg erlaubt, der FK 
4500 dagegen das Mitführen eines Anhängers von 8200—12000 kg Brutto- 
gewicht. Letzterer wird auch mit kurzem Radstand von 3900 mm (Kip- 
per-Fahrgestell) mit 8500 kg Gewicht des Fahrgestells (einschließlich 
Führerhaus), 3400 X 2100 X 400 mm Pritscherimaß und 4,8 to effektiver 
Nutzlast geliefert. Ein Wort des Kommentars bedürfen auch die — im 
Vergleich mit gleich großen Lastwagen gebräuchlicher Bauart von anderen 
Firmen — relativ hochliegenden Normverbräuche. Der Normverbrauch 
wird ja bekanntlich bei % der Höchstgeschwindigkeit ermittelt, so daß 
seine Angabe eigentlich nur berechtigt ist, wenn zugleich die Meßgeschwin- 
digkeit bekannt ist, die bei beiden schnellen Ford-Typen an sich etwas höher 
liegt als bei den sonst vergleichbaren Typen gleicher Tragkraft. (Die 
Ford-Werke haben Vergleichsversuche mit fremden Fahrzeugtypen ange- 
stellt und dabei reelle Straßenverbräuche gemessen, die sich von denen der 
eigenen Typen nicht unterschieden — Bestätigung für die alte Regel, wo- 
nach der Straßenverbrauch unter Zugrundelegung gleicher Fahrgeschwin- 
digkeit praktisch nur vom Gesamtgewicht, kaum aber von der Motor- 
leistung abhängt.) 

Wir hatten Gelegenheit, uns von der Fahrleistung des FK 4500 selbst 
überzeugen zu können, und zwar im Bergischen Land. Die Bergsteige- 
fähigkeit des voll belasteten Wagens war, wie nicht anders zu erwarten, 
überdurchschnittlich gut, die Elastizität des Motors erstaunlich (im direk- 
ten Gang des AK-Getriebes bis herab zu 25 km/st ohne Lücken im Über- 
gang). Überzegsend der gute Einstieg, äußerst bequem die Polsterung 
(genügend Platz auch für drei Personen), hervorragend die Sicht nach vorn 
(dank V-Motor sehr kurze Haube) und zur Seite. Alle Instrumente liegen 
direkt vor dem Fahrer, wodurch rechts davon eine breite Ablage für Lie- 
ferpapiere usw. frei wird. Die Heizungs- und Defrosteranlage ist serien- 
mäßig, Fenster abkurbelbar mit Ausstellscheiben. Bemerkenswerterweise ist 
die Lenksäule geknickt (Kardangelenk), wodurch bei angenehmer Lage des 
Lenkrades auch die Knie seitliche Bewegungsfreiheit haben. Kupplung und 
Fußbremse (hier mit Druckluftunterstützung und sehr gut in der Wirkung 
— bei Ford waren die Nutzfahrzeugbremsen dank großer Bremsfläche 
schon immer überdurchschnittlich gut) werden hydraulisch betätigt (hän- 
gende Pedale). Die Lenkung erwies sich trotz keineswegs ungewöhnlicher 
Übersetzung als sehr leichtgängig und automatisch in die Geradeausstellung 
rücklaufend. Der Motor ist im Leerlauf nicht lauter als der Diesel-Vier- 
takter üblicher Prägung; man hat höchstens das Gefühl, er laufe zu schnell 
(akustische Täuschung durch die doppelte Zahl der Arbeitstakte je Um- 
drehung!). Unter Last ist die Maschine wesentlich leiser und wird nur 
bei Schub im Gefälle laut. In diesem Zusammenhang muß gesagt werden, 
daß die Bremswirkung des Motors für einen Zweitakter geradezu ver- 
blüffend ist. Freilich darf man nicht den Otto-Zweitakter zum Maßstab 
nehmen, nachdem der Diesel-Zweitakter erstens doch sehr viel höher ver- 
dichtet ist, zweitens im Falle Ford die Einspritzpumpe dann nicht mehr 
fördert (besonderer Regler), und drittens ja auch das Spülgebläse ent- 
sprechend Leistung schluckt (wir hörten von 27 PS). Jedenfalls ist die 
Bremswirkung erstaunlich und liegt angeblich zwischen der des gleich gro- 
ßen Viertakters mit und ohne Motorbremse. 


Die kurzen Fahreindrücke vermittelten ein recht gutes Bild, zumal die 
Teststrecke zum größten Teil aus Waldwegen bestand und der 4!/2-Tonner 
nicht geschont wurde. Man könnte sagen, daß man allenfalls das Gefühl 
hatte, einen 2!/s-Tonner zu fahren, nicht aber einen über 8to schweren Wa- 
gen. Das hat sich auf die Fahrleistung wie auf die leichte Bedienung des Fahr- 
zeuges zu beziehen. Es steht fest, daß die Ford-Werke, die mit dem Er- 
scheinen der neuen Modelle das seitherige Typenbauprogramm auslaufen 
lassen, mit den FK 1000, FK 1000/1,5, FK 2500, FK 3500 und FK 4500 
ein Programm bestreiten, das in mehr als einer Hinsicht als vorbildlich zu 


gelten hat, und daß sie — was die Tendenz zu höchster. Fahrleistung an- 
geht — unbestritten an der Spitze der deutschen Lastkraftwagen bauenden 
Industrie marschieren, bk 


Lastwagen und Omnibusse in Frankfurt 


M: erhofft sich von Automobilausstellungen gar zu gerne Sensa- 
tionen, um einerseits dem Leser etwas besonders Interessantes 
bieten zu können und andererseits gewiß zu sein, daß der Fortschritt 
nicht zu kurz kommt. Dabei sind Sensationon selten gesund, schon gar 
nicht auf Ausstellungen. Man hat da so seine Erfahrungen, was sen- 
sationelle Prototypen angeht. Wo ernsthafte und auch tatsächlich wirt- 
schaftlich realisierbare Fortschritte erzielt wurden, sind sie die vorläufige 
Endstufe einer zähen Entwicklung, die keineswegs an den Zeitpunkt 
einer Ausstellung gebunden ist. Man sollte sich das vor Augen halten, 
bevor man das Wort „Sensation“ allzu leichtfertig gebraucht. 


Generelle Entwicklungstendenzen 


So gesehen, blieb Frankfurt ohne Sensationen, und man muß das im 
Interesse einer gesunden Entwicklung der Wirtschaft begrüßen. Stärker 
denn je zuvor steht das Bauprogramm der Nutzfahrzeugindustrie aller- 
dings fröstelnd unter dem Schatten der gegenwärtigen und zu erwar- 
tenden Gesetzgebung, die einmal mit dem Verkehrsfinanzgesetz sehr 
einschneidend den Anhängerbau zu neuen Tendenzen zwingt, weiter 
aber die gesamte Nutzfahrzeugindustrie mit dem von Bonn drohen- 
den Verkehrsentlastungsgesetz vor die Frage stellt, was denn nun in 
Zukunft eigentlich an zulässigen Gewichten, Achslasten und Abmes- 
sungen noch statthaft sein wird. Die Reaktion der Industrie ist ebenso 
klar wie unumgänglich: Abwartende Haltung in der Weiterentwicklung 
des schweren (insbesondere dreiachsigen) Anhängers, Ausweichen auf 
den Sattelschlepper, Verkürzen der Fahrzeuglängen durch konsequentes 
Verfolgen der Frontlenker-Bauweise, Absenken des Baugewichts zugun- 
sten höherer Nutzlast als seither durch Leichtbau in Stahl und Leicht- 
metall, Aufnahme des Baues leichterer Einheiten und schließlich Ver- 
breiterung des Typenprogramms, um für alle Eventualitäten gerüstet 
zu sein. Nimmt man noch die Hoffnung auf die Aufträge einer zu- 
künftigen Wehrmacht hinzu, so sind die Grundtendenzen der Nutz- 
fahrzeugindustrie bereits umrissen und erklärt. Sensationell sind deshalb 
nicht die Typen, sondern allenfalls die konstruktiven Lösungen auf dem 

ege zu diesen Tendenzen. Etwas anderes, wenn auch hiermit eng Ver- 
wandtes, hat die Ausstellung gezeigt, nämlich das Bestreben einiger 
Aufbautenfirmen, in das Lastwagengeschäft einzusteigen. Das ist keines- 
wegs verwunderlich, sondern pure Notwehr, nachdem die Tendenz zum 
selbsttrragenden (und damit leichteren, besser belastbaren) Omnibus 
praktisch die Nutzfahrzeugindustrie zur Entwicklung eigener Omnibusse 
(statt seither nur der Fahrgestelle) zwingt; damit hat die Aufbauten- 
industrie nur noch die Möglichkeit, eben auch eigene Omnibusse zu 


entwickeln oder aber sich nach einem Ausweichgeschäft umzusehen. Sie 
zahlt so nach ihrer Ansicht den Verlust des Omnibusaufbautengeschäfts 
mit Konkurrenz auf dem Lastkraftwagengeschäft heim, und man kann 
ihr das ehrlicherweise nicht übelnehmen, wenn natürlich auch bedacht 
werden muß, daß es mit dem Bau solcher Fahrzeuge allein nicht getan 
ist, die Probleme bei der Verkaufs-, Kundendienst- und Ersatzteilorgani- 
sation vielmehr erst beginnen. 

Der Zug zum stärkeren Motor, um die Fahrleistung zu erhöhen 
und damit die Verkehrsverhältnisse zu verbessern, ist praktisch nur 
bei Ford sehr zielbewußt zu beobachten. Bekanntlich schwebt dem 
Bundesverkehrsministerium vor, je Tonne Gesamtgewicht eine Mindest- 
leistung von 6 (evtl. sogar 7) PS/t vorzuschreiben. Die Industrie hört 
auf diesem Ohr nicht ganz gut, denn das würde bedeuten, daß der 
seitherige 40 t-Lastzug immerhin 240—280 PS besitzen müßte, während 
ihre stärksten Motorenmodelle nur wenig über 200 PS leisten. Eine 
Beschränkung des Gesamtgewichts auf 32 Tonnen, wie sie international 
gebräuchlich und mit Rücksicht auf die Existenz der verladenden Wirt- 
schaft wohl auch durchzusetzen sind (das BVM möchte nur 24 t zu- 
lassen), würde mit den seitherigen Motoren auszukommen erlauben. 
Wenn das Eigen- bzw. Leergewicht des Lastkraftwagens planmäßig ab- 
gesenkt wird, so geschieht dies allenfalls in der Absicht, das besteuerte 
Gesamtgewicht zum größeren Prozentsatz durch rentable Nutzlast zu 
erschöpfen, nicht aber, um das abgemagerte Fahrzeuggewicht für tem- 
peramentvollere Fahrt einzusetzen — eine Tendenz, die zwar dem 
Kraftverkehrsteilnehmer sehr zustatten kommt, nicht aber dem Ge- 
samtverkehr. 

Ganz ähnlich sind auch die Zielsetzungen des Omnibusbaus, wo der 
selbsttragende Aufbau in Stahl und Leichtmetall geringere Eigengewichte 
erbringt. Es ist aber der Stolz des Omnibusherstellers, ein möglichst 
hohes zulässiges Gesamtgewicht herauszuschlagen, d. h. statt der seit- 
herigen 10 jetzt eben 11 Sitzreihen unterbringen zu können. Nun kann 
man den modernen Omnibus (schon gar nicht in der Reiseausführung) 
schwerlich mehr als trägen Burschen ansprechen, solange nicht mit An- 
hänger gefahren wird, doch ist auch diese Tendenz nicht ohne Wermuts- 
tropfen, denn die größere Fahrgastzahl bei kleinstmöglicher Länge ver- 
hindert das erstrebenswerte Ziel, dem Fahrgast endlich mehr Beinfrei- 
heit zu schenken, auf daß eine Fahrt nach Süditalien nicht zur Tortur 
werde. Die Zukunft wird hier noch viel korrigieren, indem der zahlende 
Gast zur Eisenbahn oder zum vernünftigeren Omnibusunternehmer 
abwandert. Sehr viel erfreulicher ist die Tendenz zum besseren Fahr- 
komfort, für den konstruktiv durch Einzelradaufhängung und gute 
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Das Fahrgestell des allradgetriebenen 4'/2 t-Borgward mit 95 PS-Sechszylinder-Diesel- 
motor, 72 km/st Höchstgeschwindigkeit und 60% maximaler Steigfähigkeit. 


Federelemente, zumindest aber durch dämpfungsarme (weniger Feder- 
blätter, Zwischenlagen etc.) und weichere Blattfederung doch recht viel 
getan wird. Der Schritt vom Lastwagen zum personenbefördernden Om- 
nibus ist nicht nur dem Namen nach, sondern auch konstruktiv (mit 
wenigen Ausnahmen) bereits vollzogen. 


Das Typenprogramm der Aussteller 

Bei der Auto Union und bei Borgward nichts Neues: DKW mit dem 
Schnellaster 3 = 6, der unseren Lesern aus Heft 19/55 näher bekannt 
ist (mit 896 ccm-Zweitakt-Dreizylinder der Sonderklasse mit 32 PS), 
bei Borgward der 1,5-Tonner mit dem Ottomotor der Isabella und dem 


Ein von Emmelmann ge- 
bauter Großraum-Ge- 
lenkzug mit Büssing-Ag- 
gregaten. Diese,Straßen- 
bahnen „der Zukunft“ 
wurden seither nur von 
Gaubschat und Käss- 
bohrer gebaut. 


42 PS-Dieselvierzylinder, der 2-Tonner mit 60 PS-Dieselvierzylinder, der 
2%2-Tonner mit demselben Motor, der 4-Tonner mit 95 PS-Sechszylinder- 
diesel und der 4%-Tonner mit derselben Maschine sowohl in normaler wie 
Allrad-Ausführung. 4- wie 4%%-Tonner werden auch als Omnibusfahrgestel] 
geliefert. 


Büssing brachte als Fortentwicklung: Aus dem bisherigen Typ 
„7500 S“ den Typ „LS 11“ mit 170 PS-Motor und 8,25 t Nutzlast 
bei 14500 kg Gesamtgewicht, auch als Sattelschlepper; aus dem seit- 
herigen „6000 S“ der Typ „1000 (Expreß)“ mit elektropneumatisch 
zuschaltbarem Zwischengetriebe (wird als „6000 S“ auch noch als All- 
rad gebaut wie der große „8000 S“). Auf dem Fahrgestell des „6500 T“, 
das im Prinzip vor vielen Jahren schon Unterflurbauweise und Front- 
lenker — hier zu Recht „Trambus“-Bauart genannt, nachdem dieser 
Name für Büssing geschützt ist — populär machte, waren zwei Spe- 
zialaufbauten zu sehen, nämlich jeweils ein selbsttragender Bus in Ganz- 
stahl-Ausführung (Uerdingen) und Ganzleichtmetallausführung (Graaff 
in Elze/Hannover). Als neue Typen erscheinen die Typen 7 und 11, 
jeweils mit Unterflur- oder stehendem Motor sowie in Sonderausfüh- 
rungen als Kipper und Sattelschlepper. Der Motor der kleinen, für 
6150—6250 kg Nutzlast ausgelegten Typen LU 7 und LS 7 hat die 
130 PS-Maschine mit 6750 ccm Hubraum; bei 3750 mm des ersteren 
(Unterflurbauart) bzw. 4700 mm (Haubenmotor), etwa gleicher Trag- 
kraft und gleichem zulässigem Gesamtgewicht von 11 100 kg (Bereifung 
9,00—20*) ist der LU 7 6880 mm lang, der LS 7 dagegen 8100 mm 
— wohl ein Beweis, was durch Frontlenker und Unterflurbauweise an 
Länge zu sparen geht! Für Kipperzwecke (Radstand 4300 mm, Nutz- 
last 5,5 t) ist nur die Haubenausführung vorgesehen, für den Omnibus 
selbstverständlich der Unterflurmotor. Bei 4500 mm Radstand und 


den Außenabmessungen 9125 X 2400 X 2780 mm ist er für 11100 kg 
(im Spitzenverkehr 12 000 kg) zugelassen und nimmt im Stadtverkehr 
66 (im Spitzenverkehr 84) Fahrgäste auf, im Überlandverkehr 46 bzw. 
79, ım Reiseverkehr 37 + 8. Der größere Typ 11 mit 170 PS-Motor ist 
in sechs Ausführungen erhältlich, nämlich als Unterflur-Lastwagen LU 
11 (4550 mm Radstand, 8700 kg Nutzlast, Gesamtgewicht 15 t, Berei- 


Fahrgestell des neuen Büssing LU 11 mit 
Allradantrieb, das eine Tragfähigkeit 
von 9700 kg aufweist. Hoher Rahmen, 
435 mm Bodenfreiheit, Sechsgang-All- 
klauengetriebe, 170 PS-Unterflurmotor. 
Die Verbrennungsluft wird der Fahr- 
zeugstirnseite entnommen; der Fahrer 
sitzt nach Trambus-Bauweise ganz vorn, 
außerhalb des Rahmens. 


Motorenöle sind bei Kälte dickflüssiger 


und fließen bei Wärme dünner. Diesem 
Einfluß der Temperaturen wird man im 


allgemeinen dadurch gerecht, daß man 


in den verschiedenen Jahreszeiten Ol- 


sorten verschiedener Viskosität verwen- 
det. An die Viskosität des Oles stellt der 
Motor folgende Ansprüche: Es soll beim 
Anlassen möglichst leicht fließen, etwa 
wie ein Öl nach SAE IOW. Wenn der 


Motor warm ist, soll das Ol möglichst 


die neue SOe 
für Jede Jahreszeit: 


Sie finden in der neuen Sorte SHELL X-100 MOTOR OEL 10 W130 
die Vorteile von drei Olen in einem Ol vereinigt 


6 handel sich um ein Mlt- SHELL X-100 MOTOR OEL 10 W/30 


gradöl, das mit einem sehr 
wertvollen Stoff aus der org- @ vereinfacht die Wartung und Pflege des Motors — 
nischen Synthese versehen ist, nur noch eine Olsorte für alle Jahreszeiten 

der ihm eine größere Unab- z 

hängigkeit gegenüber Tempe. @ Macht das Starten leichter 

roturveränderungen im moto- und verlängert die Lebensdauer der Batterie 

rischen Betrieb verleiht. Doch 


e vermindert die Rückstandsbildung im Verbrennungsraum 


darüber hinaus bietet Ihnen 


SHELL X-100 MOTOROEL  @ hilft Kraftstoff sparen, 
108 30 weitere Noiteile, denn besonders im Kurzstreckenbetrieb bei Stadtfahrten 


es besitzt noch einige hervorra- 


gende Eigenschaften mehr:  @ ist von der maßgebenden Kraftfahrzeugindustrie erprobt 


nicht dünnflüssiger sein als ein SAE 20 W-Ol. Und Bei Verwendung von SHELL X-100 MOTOROEL 10 W/30 entspricht der Ölverbrauch 


schließlich muß das Öl bei Dauerfahrten mit hoher 


Geschwindigkeit höheren Temperaturen standhalten, 


etwa dem eines Oles gemäß SAE 20. Es ist ein geringer Anstieg des Ölverbrauches 
möglich, wenn vorher ein Motorenöl mit einer Viskosität nach SAE 30 verwendet 
wurde. Durch erhöhte Schmiersicherheit, Kraftstoffersparnis im Kaltfahrbereich und 
weitere Verschleißminderung verliert dieser geringfügige Mehrverbrauch jedoch jede 


wobei ein SAE 30-Ol die besten Dienste leistet. In praktische Bedeutung. 


der neuen Sorte Shell X-100 Motoroel 10 W/30 sind Wurde der Motor dagegen mit SHELL X-100 MOTOROEL SAE 10 W oder SAE 20 W/20 


die Vorteile aller drei Öle in einem Öl vereinigt. 


gefahren, dann wird er bei Verwendung von SHELL X-100 MOTOROEL 10 W/30 
weniger Öl verbrauchen. 


Ihre SHELL-Station berät Sie gern bei der Umstellung Ihres Fahrzeuges auf SHELL X-100 MOTOR OEL 10 W/30 


BEBTSEHTE 


sHhE EL AKTIEN BESELLSCHA FT 


Der Unimog. $ im Gelände. Dieser stärkere Bruder des 
- seitherigen Unimog ist mit der 85 PS-Maschine des 220 a 
ausgestattet, läuft 95 km/st Spitze, schafft 60% Steigung 
mit 1,5 t Nutzlast und entwickelt am Zughaken eine 
Kraft von 2800 kg. Ein ausgesprochen schnelles Ge- 
ländefahrzeug. 


fung 11,00—20”), als Allradlastwagen LU 11 
mit Unterflurmotor (4630 mm Radstand, 8200 kg 
Tragkraft), als Kipper (4800 mm, 8000 kg), als 
Sattelschlepper (4000 mm, 14 t Nutzlast des 
Aufliegers bei 24500 kg Gesamtgewicht des 
Zuges) und als Omnibus TU 11 (5550 Rad- 
stand, 11620 mm Länge, 79 bzw. 109 Per- 
sonen im Stadtverkehr, als Doppeldecker mit 
95 Personen, im Überlandverkehr 55 bzw. 
104 Personen, im Reiseverkehr 45 + 9) und als 
normaler Lastwagen mit stehendem Motor 
(5350 mm Radstand, 8250 kg Nutzlast, bei 14,5t 
Gesamtgewicht). Mit praktisch 16 Typen des 
Bauprogramms ist dieses reichhaltig genug, ohne 
auf mehr als zwei Grundtypen zurückgreifen 
zu müssen. Daneben existiert ein umfangreiches 
Programm an Dieselmotoren, jeweils wieder in 
stehender und Unterflur-Bauart, von 100 bis 
200 PS bzw. 5,4 bis 15 Ltr. Hubraum reichend 
(alles Sechszylinder). Das Baumuster U 9 wird 
wahlweise auch mit mechanischer Aufladung 
geliefert (8725 ccm, 130 PS, aufgeladen 150 PS 
bei 1800 U/min). Von diesen insgesamt 16 Bau- 
mustern sind nur 6 stehende Ausführungen — 
kein Wunder, denn so sollte man mehr von 
der Richtigkeit des Unterflurmotors überzeugt sein als ‚bei Büssing? 
Die Entwicklung gibt den Braunschweigern recht, denn wo der Unterflur- 
motor noch nicht fertig ist (wie z. B. bei Henschel), ist er zumindest in 
der Entwicklung. 


Bei Daimler-Benz ist auf dem Nutzfahrzeuggebiet lediglich der L 319 
bzw. © 319 neu, außerdem der „Unimog $“. Mit dem L 319 ist Mercedes 
nun in die Klasse der 1%4-Tonner vorgestoßen, und zwar gleich konsequent 
in Frontlenkerbauweise, weshalb sich dieser Wagen praktisch als ver- 
größerter Kleintransporter vorstellt. Als Motor dient der auf 43 PS bei 
3500 U/min gebrachte 1,8 Ltr.-Motor des 180 D-Personenwagentyps. Er 
ist in Front eingebaut, sowohl von vorn wie vom Fahrerhaus her gut 
zugänglich, im übrigen aber zusammen mit Vorderachse, Lenkung und 
Kühler eine Einheit (Fahrschemel), die geschlossen innerhalb kürzester 
Zeit zu Reparaturzwecken nach vorn ausgefahren werden kann. Das 
viergängige Getriebe ist vollsynchronisiert, die Hinterachse hypoidverzahnt. 
Beide Achsen sind Starrachsen an weichen Halbelliptik-Längsblattfedern 
mit Teleskopstoßdämpfern und vorderem Drehstabstabilisator. Wie in 
allen neueren Mercedes-Typen ist die Lenkung als Kugelumlauflenkung 
ausgebildet. Noch einige Daten: Bereifung 6,00—16”, Spurweite 1610/ 
1490 mm, Radstand 2850 mm, Spitzengeschwindigkeit ca. 80 km/st, Nutz- 
last 1640—1850 kg je nach Aufbau, zulässiges Gesamtgewicht 3600 kg, 
Normverbrauch 9,4 Ltr. Dieselöl/100 km, Gesamtabmessungen als Pritschen- 
wagen 4800 X 2080 X 2240 mm. Erhältlich ist der L 319 vornehmlich als 
Pritschenwagen und Kastenwagen (Pritschenladefläche 5,66 qm, Ladefläche 
des Kastenwagens 5,69 qm). Daneben dürfte sich der Schwestertyp O 319 
besonderen Interesses erfreuen, und zwar in 1/10- bzw. 1/17- und 
1/18sitziger Ausführung. Wir dürfen hier auf Heft 20/1955 verweisen. 


Kurz auch noch eine Beschreibung des Unimog S: Im Prinzip hatte 
Daimler-Benz bereits im bisherigen Unimog die Grundlage zum heuer so 
beliebten „Jagdwagen“, nur war das Fahrzeug, das vornehmlich für Schlep- 
perzwecke entwickelt wurde, zu langsam und schwach. Der Unimog S$ erhielt 
deshalb die Maschine des 220 mit 85 PS, mit der er maximal 95 km/st 
läuft, im ersten Gang mit 1,5 t Nutzlast 60% Steigung schafft und am 
Zughaken 2800 kg Zugkraft abgibt. Allradantrieb mit abschaltbarer Vor- 
derachse, abschaltbare Sperrdifferentiale, Portalachsen an Schraubenfedern, 
Teleskopstoßdämpfer, vollsynchronisiertes Sechsganggetriebe (2 Gelände- 
gänge, die 1,5 km/st Kriechgeschwindigkeit erlauben), Kugelumlauflenkung 
mit Lenkungsdämpfer, hydraulische Fußbremse, vordere und hintere Zapf- 
welle mit je 30 PS Abgabeleistung, 10,00—20”-Bereifung, Spurweite je 
1630 mm, Radstand 2700 mm, Gesamtabmessungen 4600 X 2130 X 2190 


mm, Pritschenmaße (licht) 2700 X 2000 X 500 mm, Verbrauch ohne Hän- 
ger 18, mit 1,5 t Anhängelast 23 Ltr./100 km. Für die Geländegängigkeit 
sprechen folgende Daten: Watfähigkeit 800 mm, zulässige Querneigung 
20°, Kletterfähigkeit an Stufen 350 mm, Überhangwinkel vorn 48°, hinten 
45°, Bodenfreiheit unter Differential 400 mm, Bauchfreiheit 420 mm. 

Die Faun-Werke haben ihrem 16!/s t „Sepp“ noch einige Brüder zu- 
gesellt, nämlich den 8% t „Franz“ und den 5 t „Emil“, 

Die neuen Ford-Zweitakter-Lastwagen sind bereits an anderer Stelle 
ausführlich beschrieben. Goliath hat bereits schon vor der Ausstellung seinen 
neuen Dreiradwagen „Goli“ mit 17 PS-493 ccm-Zweitakt-Zweizylinder 
und je nach Aufbau 600—735 kg Nutzlast vorgestellt. Seit der Personen- 
wagen mit dem 886 ccm-Motor geliefert wird, hat auch der „Expreß“- 
Kleintransporter diese Zweizylinder-Zweitaktmaschine erhalten, die be- 
kanntlich mit Benzineinspritzung arbeitet, 40 PS leistet und dem Fahr- 
zeug 95 km/st Höchstgeschwindigkeit verleiht, und das bei nur 7,9 Ltr./ 
100 km Normverbrauch. Bei 4575 X 1760 X 1850 mm Gesamtabmessungen 


Kaelble hat sich immer auf schwerste Nutzfahrzeuge spezialisiert, und so stehen die 
Zugmaschinen auch stark im Vordergrund des Bauprogramms. 
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Ziwingende Schönheit - zuverlässige Technik 


Erster Blick: ein außergewöhnlicher 
Wagen! Markant die Front- und 
Heckpartie ..... langgestreckt die 
Form... Farbe, Chrom in reizvollem 
Zusammenspiel. Der neue KAPITÄN 
ist ein vollendet schönes Automobil. 


Erste Fahrt: Der OPEL KAPITÄAN 


: = N 
ist so elegant zu fahren, wie er aus- n 
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sieht. Seine Technik ist so makellos Et ANMN DELLLIET a 


wie seine Schönheit. Neue Vorzüge 
ergänzen jetzt das Vielbewährte: 


® Frappantes Beschleunigungsvermögen 


Kurzhubmotor jetzt mit 75 PS und einem 


achse mit verbreiterter Spur, neue Aufhängung 


— der verfeinerte 2,5 Ltr. Sechszylinder OPEL- 


ungewöhnlich günstigen Drehmomentverlauf. 


@® überzeugende Straßenlage — Vorder- 


der Hinterfedern, verbesserte Stoßdämpfer. 


® Kraftsparendes Fahren — neue Kugel- 
umlauf-Lenkung: geringerer Lenkaufwand, 
sanfter Pedaldruck für Kupplung und Bremse. 


Der neue B®PEL KAPITÄN »v 9350.- ow 


Die Probefahrt vermittelt die eindrucksvollste Bestätigung: der OPEL KAPITÄN bleibt keinen 
Beweis schuldig. Rufen Sie an — jeder OPEL-Händler holt Sie gern zur gewünschten Stunde ab. 


——— 


® Erhöhte Sicherheit — serienmäßige Licht- 
hupe als zusätzlichesSignalmittel,schlauchlose 
Sicherheitsreifen, weiterentwickelte Bremsen 
mit überdurchschnittlichem Wirkungsgrad. 

® Ungehinderte Rundum-Sicht — größere 
Windschutzscheibe, strebenloses Rückfenster. 
© Gesteigerter Komfort — neuartige und 
schmutzabweisende Polsterstoffe, elegante 
Innenbespannung, dazu die vielen Einzelhei- 
ten der besonders reichhaltigen Ausstattung. 


ADAM OPELAG 
OPEL-Händler überall - Im Ausland Vertrieb und Kundendienst durch die weltumfassende Organisation der General Motors 


Rücksichtsvolles Fahren ehrt den OPEL- Fahrer 


RUSSELSHEIM AM MAIN 


und 4,7 qm Ladefläche des Pritschenwagens bzw. 6 cbm Laderaum der 
geschlossenen Aufbauten sind bis zu 950 kg Nutzlast vorhanden. Als 
Omnibus ist der Goliath-Expreß mit 7—11 Sitzplätzen auch in Luxus- 
ausführung erhältlich. Erwähnenswert ist auch die neue Ansaug- und Aus- 
puffanlage des Expreß, die eine erstklassige Laufruhe ergibt. 

Hanomag und Tempo sind seit einiger Zeit sehr eng liiert, was sich auch 
in der Tatsache des gemeinsamen Ausstellungsstandes dokumentiert. Hano- 
mag hat einen 1,5-, 2- und 2%-Tonnern einen 3-Tonner beigesellt, wobei 
der (mechanisch aufgeladene) Vierzylinder-Dieselmotor allerdings auf 70 PS 
bei 2800 U/min verstärkt wurde, der im mittleren Drehzahlbereich 
19—21 mkg Drehmoment hergibt. In seinen konstruktiven Details ent- 
spricht dieser 3-Tonner genau den kleineren Typen, nur hat er mit Rück- 
sicht auf das höhere Gesamtgewicht und den Betrieb mit druckluftgebrems- 
tem Anhänger Druckluftvorspann zur hydraulischen Bremse erhalten. Spur- 
weite 1510/1470 mm, Radstand 4000 mm, Höchstgeschwindigkeit 78 km/st, 
Normverbrauch 12,9 Ltr./100 km, sperrsynchronisiertes Vierganggetriebe 
mit Lenkradschaltung und wahlweise Außenantrieb. 

Bei Tempo sind einige Detailveränderungen zu vermelden, die sich auf 
die Typen Wiking und Matador beziehen. Der Wiking mit dem 17 PS 
starken Heinkel-Zweitakt-Zweizylinder von 452 ccm Hubraum wie der 
normale Matador mit 34 PS (Heinkel-Viertakt-Vierzylinder, 1093 ccm) 
erhielten eine neue Karosserie, vor allem ein verbessertes Fahrerhaus, das 
jetzt drei Personen bequem Platz bietet. Beide sind auch äußerlich hüb- 
scher geworden, was besonders beim Wiking angenehm auffällt. Dazu 
kommt die geruchfreie Heizung auch beim Matador und die Vergrößerung 
der Ladeflächen und Laderäume (Wiking 4, Matador 5 cbm). Der Matador 
erhielt ein vollsynchronisiertes Vierganggetriebe, verstärkte Antriebswellen 
des. Frontantriebs, wartungsfreie Aufhängung der Vorderräder und um 
550%/, größere Bremsfläche, Bereifung 5,90—15” bzw. 6,50—16”, Höchst- 
geschwindigkeit 80 km/st, Normverbrauch 7,0 bzw. 9,4 Ltr./100 km. 

Zu den bekannten Henscheltypen HS 100, HS 115 und HS 140 sind 
drei neue Lastwagentypen getreten. Der HS 120 mit 6250 kg Nutzlast 
und 120 PS Leistung wurde aus dem leichteren HS 100 entwickelt, bedient 
sich aber auch gewisser Bauteile des Allradwagens HS 115. Er unterscheidet 


Faun - Dreiachs - Mulden- 
kipper L 908/48 KA mit 
einem Fassungsvermögen 
der Mulde von 8 cbm 
bzw. 13 t Nutzlast. 
170 PS-Deutz-Achtzylin- 
der in V-Form, Sechs- 
gang -Allklauengetriebe, 
zweistufiges Verteiler- 
getriebe,Druckluft-Sechs- 
radbremse, 14,00- 24” 
EM-Spezial-Bereifung. 


leistungsstark, mit langer Lebensdauer FF 


Faun ist mit einem neuen 5-Tonner „Emil“ nun auch in der Klasse des mittelschweren 
Lastwagens vertreten, hier als Frontlenker gezeigt. Sechszylinder-Dieselmotor von 
108 PS Leistung. 


sich konstruktiv vom HS 100 sonst lediglich durch die längere Pritsche 
und die 10,00—20”-Bereifung sowie durch die höhere Anhängelast von 
16 t. Auf Wunsch kann das Fünfgang-Allklauengetriebe durch ein Gruppen- 
getriebe ergänzt werden. Für den seitherigen Typ HS 170 ist der Front- 
lenker HS 165 T mit dem kleinern Bruder HS 145 T getreten. Als Motoren 
dienen 165- bzw. 145 PS-Maschinen von 70 bzw. 57 mkg Drehmoment, 
als Getriebe jeweils das ZF-Allklauen-Sechsganggetriebe, das später durch 
ein Achtganggetriebe mit Druckluftschaltung ersetzt werden soll. Beide 
Typen besitzen Druckluftbremse, Motorbremse, Globoid-Schneckenlenkung 
(wahlweise Hilfslenkung); der HS 145 T hat bei 15 t Gesamtgewicht 8450 
bzw. 8350 kg (mit Schlafkabine) Nutzlast, der HS 165 T bei 16 t Gesamt- 
gewicht 9250 bzw. 9150 kg Nutzlast. Neu ist auch ein Dreiachser, auf der 
Ausstellung als schwerer Muldenkipper von 10 cbm Inhalt gezeigt. 180 PS- 
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Mobiloil 
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Mobiloil 
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Mobiloil 
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Mobiloil 
Special 


beflügelt und beschützt 


den wertvollen Motor 


DEUTSCHE VACUUM OEL AKTIENGESELLSCHAFT 
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Motor, AK 6-75-Getriebe mit Verteilergetriebe, Allradantrieb, Differen- 
tialsperren, zusätzliches Differential zwischen den beiden Hinterachsen, 
Druckluft-Oldruck-Zusatzlenkung (RMW), Druckluftbremse, mechanische 
Handbremse mit Druckluftunterstützung, Nutzlast 16 t bei 13 t Leergewicht. 

Neben den Henschel-Omnibussen HS 120N (bei Trutz beispielsweise 
nach Art der amerikanischen Greyhound-Busse karossiert) und HS 200 UN 
— jener mit quer im Bug stehenden, letzterer mit Unterflurmotor — 
enthält das Programm jetzt einen Omnibus, der getrost als ein Clou der 
Ausstellung zu bezeichnen ist. Der HS 160 USL ist ein Vertreter der modern- 
sten Tendenzen: Ganzleichtmetallaufbau in Schalenbauweise (Schöpfer 
Dr. Crosseck) und Einzelaufhängung der Vorderräder mittels Dreieck- 
Längslenker und Querstab, nach Fahrschemelart elastisch im Fahrzeug auf- 
gehängt. Als Motor dient ein 158 PS starker Sechszylinder in Unterflur- 
bauweise, als Getriebe das ZF-Hydromedia-Getriebe. Die Hinterachse hängt 
an Längsblattfedern kleiner Blattzahl, aber dafür größerer Breite von 
140 mm, während als nächste Entwicklungsstufe Schraubenfederung und 
dann sogar Luftfederung vorgesehen ist (Conti zeigte bereits die Gummi- 
bälge, bei Metzeler sind sie ebenfalls in Entwicklung, Bosch und Knorr 
befassen sich mit den zugehörigen Steuerventilen). ZF-Gemmer-Lenkung 
(auf Wunsch Lenkhilfe), Druckluft-Fußbremse, Motorbremse, Handbremse 
mit Westinghouse-Bremsverstärker und sorgfältige Geräuschdämpfung sind 
weiter hervorzuheben. Um den Leichtmetallaufbau rationell fertigen zu 
können, ist dieser in größere Baugruppen aufgeteilt, nämlich in die (das 


Bei Tempo haben beide Kleintransporter, sowohl der Wiking wie der Matador, neue 
Gesichter bekommen. Hier der Wiking als Achtsitzer. 


Fahrgestell ersetzende) Unterschale, die Seiten- 
wand-Oberteile, den Dach-Mittelteil, den Bug- 
Oberteil und den Heckteil. Alle diese Baugrup- 
pen werden einzeln auf Vorrichtungen ge- 
schweißt und dann in der Montage miteinander 
verschraubt. Hutprofile decken die Verbindungs- 
stellen formschön und wasserdicht ab. Bei genau 
11 m Länge und 5300 mm Radstand faßt der 
Stadtlinienwagen 89 Fahrgäste (Spitzenverkehr 
116) + Fahrer und Schaffner, im Vorortverkehr 
75 (90) Fahrgäste + Fahrer, in der Reiseausfüh- 
rung 47 + 9 Personen + Fahrer. Bei 12 900 kg 
Gesamtgewicht (Bereifung 10,00—20” verstärkt) 
wiegt der Stadtlinienbus nur 5900 kg, der 


Hanomag bringt nun auch einen 3 t-Wagen, der aus dem 
2/2-Tonner entwickelt wurde und den aufgeladenen 
2,8 Ltr.-Motor, jetzt aber auf 70 PS verstärkt, besitzt. 


e 
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zum Jubiläum 1955 


Die Krönung einer 25jährigen Reifenproduktion in Deutschland 
getragen von einer über /Sjährigen Englebert-Welterfahrung 
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Das neue Henschel - Bauprogramm: Links oben der 145 T, ein Frontlenker mit 
145 PS und 15+ Gesamtgewicht bzw. 8%: t Nutzlast.. Links unten der neue Dreiachs- 
Muldenkipper mit 10 cbm Fassungsvermögen, 180 PS-Motor und Differential auch 
zwischen den beiden Antriebsachsen. Rechts oben ein Schemabild des selbsttragenden 
Leichtmetallaufbaus des neuen Henschel HS 160 USL, bestehend aus Unterteil, Seiten- 
teilen, Heckteil, Dach und Frontteil. Jedes dieser Teile wird für sich geschweißt und 
mit den anderen durch Verschrauben verbunden (reinste Schalenbauweise). Rechts 
en unten der neue HS 170 USL in der Ausführung als Stadtlinienwagen. Einer der inter- 
essantesten Omnibusse der Ausstellung. 


PRAZISIONSZAHNRÄDER 
FAHRZEUGGETRIEBE 
LENKUNGEN 
MOTORBREMSEN 
SELBSTSPERRDIFFERENTIALE 
BOOTSWENDEGETRIEBE 


ELEKTROMAGNETISCHE 
LAMELLEN-KUPPLUNGEN 
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Oben der Krauß-Maffei 
KML 110, der nur als Reise- 
omnibus gebaut wird. Zu 
ihm und dem größeren KMO 
160 kommt nun als dritter 
Heckomnibus des Werkes 
der neue Typ KMS 125, 
dessen Vorderachse im un- 
teren Bild gezeigt ist. Erst- 
mals hat damit Krauß- 
Maffei die vordere Starr- 
achse verlassen und sich 
der Einzelradfederung zuge- 
wendet. Querlenker, Schrau- 
benfederung mit Gummi- 
hohlfeder als  Federweg- 
begrenzung, Teleskopstoß- 
dämpfer. 


Vorort-Linienbus 5 650 kg, der Reisebus 5500 kg — wohl Beweis genug 
für die Gewichtsvorteile der extrem leichten Bauweise, die sich übrigens 
auch bei Krauß-Maffei findet. 

Krauß-Maffei pflegt auf dem Nutzfahrzeugsektor lediglich den Omni- 
busbau und hatte hier seither den großen KMO 160 und den ausgespro- 
chenen Reisebus KML 110 in Fertigung. Zu ihnen ist jetzt der KMS 125 
gekommen, der als ausgesprochener Linienbus gedacht ist. Wie die anderen 
Typen hat auch er Heckmotor, und zwar den luftgekühlten Deutz-Sechs- 
zylinder-V-Motor von 125 PS bei 2300 U/min. Als Getriebe kann das 
ZF-AK 5—33 S oder das ZF-Hydromedia 3 HM 40 dienen. Die Vorder- 
achse ist erstmals mit Einzelradaufhängung an Querlenkern mit Schrauben- 
federn ausgebildet, während die starre Hinterachse an Längsblattfedern 
hängt. Die hydraulische Fußbremse (hinten Perrot-Doppelbackenbremse) 
hat Druckluftvorspann. Der Ganzstahlaufbau ist selbttragend in Schalen- 
bauweise ausgeführt, im Gegensatz zu Henschel jedoch voll verschweißt; 
das Fahrzeug wiegt komplett etwa 6870 kg und ist normal für 12.000 kg, 
im Spitzenverkehr für 12 900 kg zugelassen (Bereifung 10,0—20”), Rad- 
stand 4880 mm, Gesamtlänge 10 m, Höchstgeschwindigkeit 95 km/st. 


Die Krupp-Werke haben nunmehr ihr Programm mit einem 5 t-„Wid- 
der“ erweitert, der den bekannten Diesel-Zweitakter, hier als Dreizylinder 
mit 110 PS und dem sagenhaften Drehmomentwert von 47 mkg, besitzt. 
Die Höchstgeschwindigkeit beträgt 72 km/st, die maximale Steigfähigkeit 
39,50/0; als Getriebe dient das ZF-Allklauengetriebe AK 5—33, die son- 
stigen Details entsprechen den größeren Typen Büffel, Mustang und Tiger. 
Übrigens erscheint der 8% t-Mustang jetzt auch als Frontlenker mit 
4600 mm Radstand. Weiter zu nennen sind die Omnibusse O8FK für 
bis zu 100 Personen Fassungsvermögen in Linienausführung und der in 
Gemeinschaft mit NWF entwickelte O 100 SF 4. Letzterer ist in Stahl- 
skelettbauweise erstellt, die sehr leicht baut und beispielsweise Einzel- 
bereifung an der Hinterachse erlaubt. Als Motor ist der 150 PS-Motor 
im Bug vorgesehen, ferner sind die ZF-Gemmer-Hydrolenkung, der aus- 
fahrbare Motor und das ZF-Hydromedia-Getriebe zu erwähnen. Groß 
ist auch das Kruppsche Bauprogramm, was Spezialfahrzeuge des kommu- 
nalen Sektors oder die Allradfahrzeuge angeht („Drache“, weiter der 
neue AH 6 Dr 3 für 6 t Nutzlast und die Muldenkipper von 13,5—20 t 
Tragkraft). Alle Krupp-Fahrzeuge zeichnen sich durch ihre kräftigen Moto- 
ren hohen Drehmoments und durch die in ihrer Wirkung nicht zu über- 
treffende Kompressorbremse aus. 

Neue Namen erhielten die Magirus-Wagen, denn der seitherige S 4500 
nennt sich jetzt „Mercur“, und ein neugeschaffener — oder richtiger ge- 
sagt: aus dem seitherigen S 6500 entwickelter — 7%%-Tonner heißt „Jupiter“. 
Übrigens war letzterer auch als’ Frontlenker zu sehen, dessen Fahrerhaus 
komplett nach vorn abgeklappt werden kann, um die Zugänglichkeit zum 


fahrene Automobilisten regelmäßig im Herbst ihr Fahrzeug 
mit Continental-M+S-Reifen. — Sie geben als 
. ER 
IS” echte Winterreifen ein Vollgefühl der Sicherheit 55 


Gut befchirmt.... 


Warme, wasserdichte Kleidung wird uns in den Winter- 
monaten schützen und für unser Wohlbefinden sorgen. 
Gesundheit und Leben aber hängen in hohem Maße von 


den Reifen unserer Kraftfahrzeuge ab. Deshalb bereifen er- 


auch bei Matsch und Schnee. 


ben 
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" SEIT ÜBER 25 JAHREN 
Winterausrüstung 


N für Ihren Wagen 
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Das Kupplungspedal ist überflüssig 


SCHONT IHRE NERVEN 
SCHONT KUPPLUNGSBELAG 
MACHT SIE VERKEHRSSICHER 


ZU BEZIEHEN DURCH IHREN AUTOHÄNDLER 
Auskünfte und Prospekte: 


KUPPLOMAT VERTRIEBSGESELLSCHAFT KG. 
DÜSSELDORF, GRIMMSTRASSE 36-38 - Ruf 681980 u. 681867 


W-FERD-KLINGELNBERG SOHNE-REMSCHEID 
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Mit dem 4'/a-Tonner 400 L1 ist MAN auch in die Klasse des mittelschweren Nutz- 
fahrzeuges eingedrungen. Er besitzt einen 100 PS-Sechszylinder-M-Motor und hat bei 
8,25-20”-Bereifung ein zulässiges Gesamtgewicht von 8600 kg. 


Auch ein mittelschwerer Omnibus wird nunmehr bei MAN gebaut, nämlich der 
420 HOC 1 mit Heckmotor und einem sehr interessanten Rahmen in Stahlblech. 
hg mit völlig ebenem Boden. Der hier gezeigte Reiseaufbau stammt von 
ubertia. 


Sie werden erwartet! - Es empfehlen sich unseren Lesern: 


Harz 


Osterode Lido Venedig 


Motor zu verbessern. Bei 6180 kg Leergewicht und 4400 mm Radstand 
trägt er 7,6 t Nutzlast, während der normale „Jupiter“ bei 4800 mm Rad- 
stand 7650 kg Nutzlast hat. Als Motor ist der 170 PS-V8-Motor vorge- 
sehen, der dem Fahrzeug 71 km/st Höchstgeschwindigkeit und 49%/o Berg- 
steigefähigkeit verleiht. Das sechsgängige Getriebe wird mechanisch fern- 
geschaltet, die Kupplung hydraulisch betätigt. 

MAN brachte zwei neue 'Typen. Man stieß damit zunächst einmal in 
die Mittelklasse vor, denn der 400 L1 ist ein 4—4%-Tonner von 8600 kg 
Gesamtgewicht, mit 100 PS-Sechszylinder-M-Motor, 4200 mm Radstand und 
8,25—20”-Bereifung, den es in Normal- und Frontlenkerausführung gibt. 
Die zweite Neuerscheinung ist das 420 HOC 1-Fahrgestell für Omnibusse, 
das technisch sehr interessant ist: Heckmotor von 120 PS, Radstand 
4500 mm, Gesamtgewicht 8600 kg bei 8,25—20”-Bereifung, Stahlblechrahmen 
besonderer Konstruktion (von innen nach außen werden Blechprofile und 
-stege aneinandergeschweißt, bis ein unten und oben völlig ebenes, außer- 
ordentlich steifes Gebilde entsteht), eine Lenkung besonderer Art (das 
eigentliche Lenkgetriebe sitzt auf der Vorderachse und wird von der Lenk- 
säule her durch ein Umlenkgetriebe und Gelenkwelle betätigt), wirksam 
progressive Blattfederung usw. Beide Typen gehen auf das mittelschwere 
Nutzfahrzeug los, wo MAN — schon dank seiner sparsamen, geräusch- 
armen und hochelastischen Motoren — sicher große Chancen hat. 

Opel- (Blitz 1% t mit bis zu 2 t Nutzlast, 2,5 Ltr.-Ottomotor von 
62 PS) und VW- (Kleintransporter mit % t Nutzlast) Programm dürfen 
als bekannt vorausgesetzt werden. 


Das Programm der Aufbautenhersteller 


Stärker als je ist das Angebot der Aufbautenindustrie, die ja fast immer 
auch das Anhängergeschäft bestreitet und somit dem Sattelauflieger stärkste 
Beachtung schenkt. Überall ist der 'offene Pritschenaufbau neben dem ge- 
schlossenen Kastenaufbau (nebst dessen Spezialformen 'Thermos-, Kühl- 
wagen- und Möbelaufbau) und natürlich der Omnibusaufbau in Linien- und 
Reiseausführung vertreten. Selbstverständlich gewinnt der Leichtmetall- 
aufbau ständig neue Freunde, denn die Erkenntnis, daß geringes Eigen- 
gewicht nur höherer Nutzlast zustatten kommt, setzt sich allmählich auch 
bei hartnäckigen Unternehmern der verladenden Wirtschaft durch. 

Besondere Beachtung verdienen jedoch die Eigenbau-Omnibusse, die in 
großer Zahl in Frankfurt anzutreffen sind: der „Neoplan“ von Gottlob 
Auwärter mit den verschiedensten Motoren und Größen, der FAKA SK 
4,5 mit quer im Heck liegendem Henschel-120 PS-Motor, Gaubschat mit 
seinen Gelenk-Großraumzügen für bis 150 Personen Fassungsvermögen, 
Harmening mit einem außerordentlich gut gelungenen Club-Bus, Wank- 
miller mit selbsttragenden Aufbauten, Drauz mit dem Ford-Schnellbus und 
einem völlig neuen Linienbus unter Verwendung von MAN-Aggregaten, 
Kässbohrer mit dem neuen Setra S 6 (21-sitzig, Henschel-Heckmotor, 


Corvara-Badia, Provinz Bozen 

Hotel Posta-Zirm, 1558 Mtr., Treffpunkt 
der Herrenfahrer im Gadertal. Ausgangspunkt für 
Autotourenin die Dolomiten. Tel.8. Kostner Franz] 


Pension Ilse, m. Cafe Restaurant. Osterode, 
Hz., Rollberg 15. Tel. 457. Tglch. b. 5 Uhr geöff. 


Oberbayern 


Mittenwald 


Alpenhotel Erdt. Modernes Haus, Südlage, 
Zimmer mit Balkon, neue Garagen, Parkplatz. 


A.D.A.C.-Vertragshotel 


Sporthotel Lautersee bei Mittenwald, 
1060 m, 50 B., Tel. 209, Skigelände. J. Kemser. 


München 

Weinstube Gottschalk n.d. Hofbräu- 

haus. Nachtlokal, warme Küche bis 4 Uhr früh, 

eig. Konditorei, Spez. v. Grill, Simmungsmusik, 

gepfl. Fl.- u. Schoppenweine, Bew. Parkplatz. 
Josepha Warzlberger 


Schwarzwald 


Schluchsee 


Hotel Schiff. Sommer- und Wintersaison. 
Erstklassige Küche. Großer Parkplatz. Tel.: 52 


Wildbad 
Hotel Post gegenüber den Bädern und der 
Bergbahnstation. Ganzjährig. Garagen, 
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PN 


Hotel Villa Nora - von deutschen Gästen 
bevorzugt - ADAC- und AvD-Mitglied - Strand- 
nähe - Garten - Garage. 


Rapallo (Riviera) 

Hotel de la Ville - 1954 eröffnet - gepflegt - 
alle Zimmer m. Bad/Dusche - Grill-Bar - Keine 
Pensionsverpflichtung. 


Rom 
Vietoria-Hotel.I.Kat.,ruh., gepfl., deutsch- 
spr. Personal, Parkpl. - Bes. u. Leiter: H. A.Wirth. 


Torbole, Gardasee 

Kaldor’s Hotel „Casa Beust“, altbek. 
Patriziervilla, umgebaut, herrliche Lage, Bad, 
Garten, Parkplatz, Garage. Telefon Riva 51-11 


Südtirol 


Bozen, 265 mtr. 
Hotel Post-Europa. Gut bürg. Häuser m. 
75 resp. 65 B. mod. Garage. Parkpl. Innerebner. 


Brunico - Bruneck 

Hotel Post, Tel. Nr. 7. 80 Betten. Modernst 
eingerichtet. Direktan der Reichsstr. Gr. Parkpl. 
Restaurant. Garage f. 40 Wagen. Bes.v. Grebmer 
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Franzensfeste-Fortezza 


Posthotel Reifer, Knotenp. Dolom./Süden, 
bekannt gute Küche und Weine - Jausenstation. 


Karersee, 1609 mtr., Dolomiten 


Hotel Latemar. 150 B., mod. einger. Re- 
staurt. Gar., Parkpl. Tel. 5-92. Fam. Überbacher. 


La Villa, Val Badia 

Hotel Dolomiti. Sommer- und Winter- 
saison. Gutbürgerlich. Alle Bequemlichkeiten. 
Gemütliche Abende bei Südtiroler Wein. 


Meran 


Hotel Continental, II. Rang. Zentrale 
Lage. Modern. Ganzjährig. Parkplatz. Garage. 


Ortisei/St. Ulrich, 1256 m 

Hotel Aquila-Adler gut bürgerl. Haus, 
220 Betten, Pension- und Pauschalabk., 25 Min. 
v. Waidbruck-Ponte Gardena. Bes.: J. A. Sanoner 


Sterzing, Vipiteno 

Parkhotel Stötter. ADAC-Hotel. 70 B., 
mod., eig. Freiluftschwimmbad, Garage. Gleiche 
Leitung: Jaufenhaus a. d. Jaufenpaß (2000 m.) 


Waidbruck, Ponte Gardena 

Einkehr „Kalter Keller‘, das vielbe- 
sungene Gasth. a. d. Brennerstr., 20 km b. Bozen. 
Kalte u.warme Küche z.jed. Tagesz. DieWeintank- 
stelle zw. Bozen u. Brenner. Tel. 95-34. Jos. v. Lutz 


WEBASIO 


HEIZ-KLIMA- U. 


VORWARMGERAÄTE 


Motorunabhängige Öl-Heizgeräte zur Behei- 
zung und Belüftung von Omnibussen und 
Omnibusanhängern, Lastkraftwagen und 
Spezialfahrzeugen. 

Zur Vorwärmung und Warmhaltung luft- 


und wassergeküh Iter Motoren. 


Wirtschaftlich, betriebssicher, einfach zu be- 


dienen und hohe Lebensdauer. L A S T K R A F T W N G E N 


WILH. BAIER KG : WEBASTO-WERK MIT KOMPRESSOR-BREMSE 


STOCKDORF-MÜNCHEN 


MOTO METER HERM. SCHLAICH STUTTGART 


UHRARMBÄNDER 
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JEDEN ARM UND JEDE UHR PASSEND 
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Der Mototherm denkt für Sie 


Ma! 


I 


Der Zeiger sinkt auf 0 Grad. Es wird kälter. Das rote Gefahrlicht 


< 


hi 


warnt Sie unübersehbar bei eintretender Frostgefahr und Straßen- 


ERHÄLTLICH IN «GOLDANKER.-WALZGOLD-DOUBLEE, EDEL- 
STAHL UND 14 KARAT GOLD - IN ALLEN FA A . . Pr 24: 4: . n: 
2 E EN vereisung - Sie können rechtzeitig Ihre Geschwindigkeit mäßigen. 
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in Frontlenkerbauart ein 
äußerst interessantes Fahrzeug der 7% Tonner-Klasse heraus. Um 
die Zugänglichkeit zum in das Fahrerhaus einbezogenen Motor zu 
vergrößern, kann das gesamte Fahrerhaus um ein Scharnier nach 
vorn abgeklappt werden. 


Magirus brachte mit dem $S 7500 „Jupiter“ 


Rechts: Der neue Magirus „Jupiter” in der Gesamtansicht. Er kann 
auch als formlich sehr geglückt angesprochen werden. Die Fern- 
fahrerkabine weist hinter den Sitzen zwei Liegemöglichkeiten auf. 


Gummifederung, Einzelradaufhängung), dem Setra S 11 für 11 Fahrgast- 
reihen und dem Setra SP nach Pekol-Bauart (Einzelradaufhängung, Schrau- 
benfederung), Mikafa mit dem „Reisemobil“, einem Spezialwohnwagen, 
Orenstein & Koppel mit einem selbsttragenden Doppeldecker für 100 Per- 
sonen Fassungsvermögen, die Waggonfabrik Uerdingen mit selbsttragenden 
Aufbauten auf Büssing-Aggregaten — um die nahmhaftesten zu nennen. 
Allgemein überrascht war man auch vom Wiedererscheinen der Orion-Omni- 
busse, die bereits auf der 36. IAA Frankfurt das Entzücken der Betrachter 
und Techniker waren und nunmehr in Serie gebaut werden sollen, noch 
mehr überrascht aber davon, sowohl bei Orion als auch bei Harmening 
Lastkraftwagen mittlerer Größe zu finden, so bei Orion einen 6-Tonner 
mit Kämper-88 PS-Motor und einen 6% —8%-Tonner mit Kämper-175 PS- 
Motor, beide als Frontlenker, bei Harmening einen 3 %-Tonner. 

Gewaltig auch das Programm hinsichtlich Kommunalaufbauten, Sattel- 
schleppern. Tankwagen, Wohnanhängern. (einschließlich dem Kässbohrer- 
Camping-Bus für 40 Schlafstellen mit Küche, Waschgelegenheit etc.), Kipp- 
anhängern, Ausstellungsaufbauten (zu beachten das Trutzsche Deplirex- 
Verfahren), Autoschauflern (Klaus/Memmingen), Silofahrzeugen, Tief- 
ladern bis zu 20 t Tragkraft (Schenk, Kässbohrer, Lindner, Scheuerle), 
Autoschütter, Kohlentransporter (»Kohlenkuli“ von Schenk) und ähnlichen. 
Insbesondere die Freigeläinde waren ein Elderado für den hieran Inter- 
essierten. Das Leichtmetall feierte auch hier Triumphe (Ackermann, Eylert, 
Fahrzeugwerke Eislingen, Strüver für Tankaufbauten). 


Das Ausland 


An Ausländern waren die holländischen Hogra N. V. mit einem 
7 t-Lastwagenfahrgestell (105 PS-Perkins-Sechszylinder-Dieselmotor), die 
Jenbacher Werke mit ihrem „Büffel“, einem Kipper von 2% —4% t 
Nutzlast und 20 PS-Motor, Steyr mit dem auch in Deutschland sehr wohl 
bekannten 4 t-Typ 380, die englische Rootes-Gruppe mit einem Verkaufs- 
wagen „Bantam“ (48 PS-Ottomotor), die Smith’ Delivery Vehicles Ltd. 
mit einem Migros-Verkaufswagen auf 5 t-Commer-Fahrgestell mit Perkins- 
Dieselmotor u. a. vertreten. 

Das deutsche Angebot war natürlich beherrschend, und das Ausland 
trat kaum in Erscheinung, wenigstens bei den Nutzfahrzeugen, während 
es bei den Personenwagen doch immerhin stärker vertreten war. Wer sich 
also über den Entwicklungsstand des ausländischen Nutzfahrzeugs in 
Frankfurt orientieren wollte, ging enttäuscht nach Hause — Turin, Brüs- 
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Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


sel, Genf, Paris und Earls Courts sind in dieser Beziehung ergiebiger. Es ist 
aber so, daß die deutsche Nutzfahrzeugindustrie ihr einschlägiges Gebiet so 
vollkommen beherrscht, daß keine Lücken vorhanden sind, die von aus- 
ländischen Angeboten ausgefüllt werden müßten. Man ist rührig und denkt 
in vielem moderner als das Ausland, wie ja auch das außerordentlich 
gute Exportgeschäft beweist. Mit Freude hat man feststellen dürfen, daß 
auch das Ausstellungsgeschäft ganz prächtig lief und sich noch besser anließ 
als in den kühnsten Träumen erwartet (die Produktion wurde z. T. auf 
Jahre hinaus schon in den ersten Tagen verkauft!). Das ist ein stolzer 
Erfolg der Frankfurter Ausstellung, der die drohenden Gesetzesvorlagen 
in Bonn fürs erste vergessen läßt. Werner Buck 


Auch Krupp baut nunmehr einen mittelschweren Lastwagen namens „Widder“, dessen 
Fahrgestell 6100 kg trägt und damit etwa als 5-Tonner. anzusprechen ist. Als Motor 
besitzt er den dreizylindrigen 110 PS starken Zweitaktdieselmotor in der bekannten 
Ausführung von Krupp. 


JDEAL 


) Regenbrille 


mit dem nenen 
REGENGESCHUTZTEN KOPFBAND 
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Mach mal Pause 


Was dem Motor bekommt, sollte auch 
Ihnen gut tun. Also rechtzeitig abschalten 
und... auftanken! Für den Motor heißt 
das: Sprit und Pflege, und für Sie: Pause- 
machen und Luftschnappen. Wenige 
Minuten genügen schon. Dazu als Krö- 
nungeineköstlicheFlasche, ‚Coca-Cola‘, 
das erfrischt, 


das dankt der Körper 


„Coca-Cola” ist das Warenzeichen für das unnachahmliche koffeinhaltige 
Erfrischungsgetränk der Coca-Cola G.m.b.H. 


WARENZEICHEN 


/ ASSBOHRER 


- ein bewährter BEGRIFF 
für QUALITÄTSARBEIT 


SETRA-Bus, 
TypS6 


_TIEFLADER 


FÜR ALLE ZWECKE 


Aufbauten aller Art 


KASSBOHRER 


ERKE GMBH ULM: DONAU 


w 
ERNSPRECHER 2536.38 . 
MIT ZWEIGWERK IN DORTMUND 


vollautomatische ZaxAranhicherung 


Alginiger Hscer | 
für Deutschland 


L.Boeddecker+ANeiman -Wuppertal- Längerfeld 


Selbstverständlich sind uns heute die Leistungen, 

die der Vergaser in Hunderttausenden von Motoren 
E täglich vollbringt. Der moderne, in der ganzen Welt 
bekannte Vergaser besitzt alle Eigenschaften, 
welche ein in langjähriger Entwicklungsarbeit 
geschaffenes Präzisions-Instrument auszeichnen: 


Höchste Leistung, niedriger Kraftstoffverbrauch 


Nemo = 


Zuverlässigkeit. 
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Deutsche Vergaser 
Gesellschaft m.b.H. 
Neuss/Rhein 
Büdericher Straße 15 
Tel.: SA-Nr. 4456 

FS: 0829 - 802 

Telegr.: Solexvergaser 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf AUTO veren | 


Deutsche Vergaser Gesellschaft 
Berlin NW 40 

Heidestraße 52 

Tel.: 350356 

FS: 0283507 

Telegr.: Solexvergaser 
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sollte den Bremsbelag seines 
Wagens nicht als gegebene 
Tatsache hinnehmen. — Wel- 
chen Bremsbelag fährst Du? — 
Das ist eine Gewissensfrage, 
die über Wohl und Wehe von 
Mensch und Ladung entschei- 
den kann. - Der Fahrer ver- 
langt Sicherheit und Wirt- 
schaftlichkeit zugleich. Er ver- 
dient nur, wenn sein Wagen 
rollt und kann es sich nicht lei- 
sten, alle Nase lang Brems- 
belag wechseln zu lassen. Das 
JURID - Material ist auf 
Verschleißfestigkeit und Wirt- 
schaftlichkeit gezüchtet. Daß 
dabei die Sicherheit nicht zu 
kurz kommt, dafür bürgt der 
Qualitätsbegriff „JURID”,der 
die ältesten deutschen Spezial- 
Erfahrungen auf dem Gebiet 
des Bremsensund Kuppelns für 
jeden Fahrzeugtyp auswertet. 


JURID WERKE Aktiengesellschaft 
DUSSELDORF-GRAFENBERG 
GLINDE BEI HAMBURG 


BERLIN . BIELEFELD . DÜSSELDORF - FRANKFURT -. HAMBURG - HANNOVER 
KARLSRUHE KASSEL - KOLN » MÜNCHEN NÜRNBERG STUTTGART 
48 
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ERBETEN WEITER 
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Blektrisch betriebene Fontäne 


Ein Zubehör, das zur Normalausrüstung jeden Wagens gehören 
sollte, bislang aber — mit Ausnahme von Porsche — noch bei keinem 
deutschen Fahrzeug serienmäßig eingebaut wird, ist der Scheibenwa- 
scher. Ihm geht es ähnlich wie dem elektrischen Scheibenwischer, der auch 
Jahre brauchte, bis er zur selbstverständlichen Serienausstattung ge- 
hörte, — und dabei kann sich niemand heute vorstellen, wie man ohne 
ihn auskommen sollte. Der Scheibenwascher ist ein ausgesprochenes At- 
tribut der Fahrsicherheit; denn niemand wird bestreiten wollen, daß 
verschmierte, undurchsichtige Frontscheiben diese stark beeinträchtigen. 
Das Lob des Scheibenwaschers zu preisen erübrigt sich, denn seine Not- 
wendigkeit wird heute von keiner Seite mehr bestritten, wenn wir von 
den Kaufleuten in der Autoindustrie absehen wollen. Aber auch sie 
dürften in ihren privaten Wagen so eine Anlage eingebaut haben. 

Solche Scheibenwaschanlagen gibt es mit Druck- und Zugpumpe, je- 
weils unterhalb des Armaturenbretts zu bedienen, und weiterhin mit 


Die vıer Pumpenausführungen des SWF-Scheibenwaschers. Oben rechts die elek- 
trische Membranpumpe. 


Fußpumpe. Weniger bekannt ist die Sonderausführung mit elektrischer 
Membranpumpe. Eine solche Anlage ließen wir uns vor mehr als 2 Jah- 
ren von SWF in unseren Wagen bauen und haben bis vor vier Wochen 
als dieser verkauft wurde, nicht den geringsten Ärger mit ihr gehabt. 
Sie arbeitete jederzeit einwandfrei und spritzte ihre zwei Wasserfontänen 
gegen die Windschutzscheibe immer, wenn es nötig war. Und hatte man 
einmal am Auto unterwegs zu bauen, so lieferte sie auf einen Zug am 
Knopf hin genügend Wasser, um sich provisorisch die Hände waschen zu 
können. Alles in allem: eine wirklich empfehlenswerte Sache. SWF baut die 
Scheibenwaschanlage mit elektrischer Membranpumpe für die meisten gän- 
gigen Fahrzeugtypen. Die Normalausführung kostet 40 DM. W. 


Saubere Brille 


Schmutzige Brillengläser sind immer und erst recht beim Autofah- 
ren lästig. Es ist aber nicht gleichgültig, wie man seine Brillengläser 
sauberhält. Benützt man dazu beispielsweise Taschentücher o. ä., so 
können kleinste Staubteilchen die Glasoberfläche beschädigen. Deshalb 
werden zur pfleglichen Behandlung von Brillen und zum Reinigen opti- 
scher Gläser spezielle Papiere empfohlen und angeboten. 

Inzwischen kennt man das sogenannte Siliconöl. Ein mikroskopisch 
feiner Siliconfilm auf dem Glas-erhöht die Klarheit und Durchsichtig- 
keit, er schützt zugleich gegen Schmutz, Staub, Fett und Feuchtigkeit. 
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Sauna „FAVORIT“ für jedes Heim 


SAUNA, seit Jahrzehnten der Begriff für Gesundheit, 
Schaffenskraft, Lebensfreude, Erfolg. 

SAUNA „FAVORIT“: bequem, unabhängig, unver- 

wüstlich. 3 Schaltstufen, Infrarot-Strahler, trocken und 


Dampf. Bewährt bei Erkältung, Rheuma, Ischias, Fettsucht, 

Managerkrankheit, Kreislaufstörung etc., ca. 6 Pf. je Bad. 

Zusammenlegbar. Auf Wunsch 8 Tage zur Ansicht. 
Angebot und Aufklärung unverbindlich durch 


Sauna „FAVORIT“, Dillingen/D., Post Baden-Baden, Posti. 247 


Die Josta G.m.b.H. in München bringt, fußend auf diesen Erkennt- 
nissen, mit Siliconöl imprägnierte Seidenpapierblättchen in praktischer 
Taschenpackung heraus. Ein Blättchen aus diesem Heft, das in Aus- 
sehen ‚und Größe mit einem Zündholzheftchen vergleichbar ist, genügt, 
um die Brillengläser zu reinigen und zu polieren. Außerdem wird durch 
mehrmaliges Putzen ein dauerhafter, nicht alternder Siliconfilm erzeugt, 
der längere Zeit saubere Brillengläser verspricht. Selbstverständlich läßt 
sich das mit Silicon imprägnierte Seidenpapier auch für Kameralinsen, 
Ferngläser und andere optische Geräte verwenden. Wir haben „Josta- 
Klar mit Siliconöl“ wochenlang selbst benützt und: konnten feststellen, 
daß die versprochenen Vorzüge gewährleistet sind. 

In diesem Zusammenhang aber müssen wir die Autofahrer warnen, 
sich nicht etwa durch die Bewährung des siliconhaltigen Seidenpapiers 
zu einer falschen Behandlung der Autoscheiben verleiten zu lassen. Be- 
kanntlich sind die meisten Lackpflegemittel ebenfalls stark siliconhaltig. 
Keinesfalls aber darf man nun etwa mit diesen auch die Fenster- und 
vor allem niemals die Windschutzscheibe behandeln. Es entsteht nämlich 
sonst hierauf ein sehr widerstandsfähiger und wasserabstoßender Film, 
der bei Regenwetter geradezu ekelhaft ist und u. U. überhaupt nicht 
mehr entfernt werden kann. Aber nicht nur die unmittelbare Behand- 
lung der Scheiben mit Lackpflegemitteln hat zu unterbleiben, man muß 
auch streng vermeiden, mit einem Lappen, mit dem die Lackfläche 
abgewischt wurde, gleichfalls über die Fenster zu wischen. 


Schneeschleuder 


In Ihren Heften 8 und 10/1955 haben Sie verschiedene Schneeräummaschinen 
gezeigt. Wir möchten Sie nun mit einem dritten Typ von Schneeräummaschinen 
bekanntmachen, und zwar mit den Hochleistungsschneeschleudern Beilhak. Es 
handelt sich dabei um Maschinen, die wegen vieler Vorzüge im In- und Ausland 
weite Verbreitung gefunden haben. Die wichtigsten Merkmale sind: 

1. Großes Schluckvermögen, daher größte Räumgeschwindigkeiten im plastischen 
Schnee — besonders wichtig, da der Schnee möglichst rasch nach dem Schneefall 
wieder verschwinden soll, um den Verkehr nicht zu behindern. 

2. Große Betriebssicherheit, um im Katastrophenfall auch wirklih dauernd 
einsatzfähig zu sein. Dies wird dadurch erreicht, daß bewußt direkte Berührung 
der umlaufenden Teile mit dem Boden vermieden wird, da dann schon bei 
kleinen Unebenheiten der Fahrbahnen sowohl diese als auch die Maschinen selbst 
leicht beschädigt werden können. 

3. Verhältnismäßig leichter Vorbau, daher freie Aufhängung, wodurch ein 
immer unangenehmer Eingriff in die Lenkung des Fahrzeugs durch die Steuerung 
zusätzlicher Stützräder vermieden wird. 

4. Kurze Vorbaulänge, daher große Wendigkeit des Fahrzeuges, die bei der 
Räumarbeit unbedingt notwendig ist. 

5. Geringe Betriebskosten infolge des ausgezeichneten Wirkungsgrades des 
Räumsystems. 

Mit den Beilhack-Schneeschleudern können Spitzenleistungen bis zu ca. 25 to/PSh 
erzielt werden. Bei einem Schneegewicht von 200 g (mittelschwerer Neuschnee) 
und einer Antriebsleistung von ca. 170 PS wie bei der dargestellten Maschine 
können demnach ca. 21000 m?/h geräumt werden. Besonders günstig hinsichtlich 
Leistung und Wendigkeit ist auch die Hochleistungsschneeschleuder Beilhack auf 
Unimog. Auch Kleingeräte, insbesondere zum Schneeverladen, sind lieferbar. 

Neuerdings sind die Beilhack-Schneeschleudern auch mit Vorschneidpropellern 
ausgerüstet, mit denen harter Schnee bei gleichbleibendem Wirkungsgrad ver- 
arbeitet werden kann. Die Beilhack-Schneeschleudern sind daher Universal-Schnee- 
schleudern von gleichbleibender Leistungsfähigkeit in allen Schneearten. 

Martin Beilhack G.m.b.H., Maschinenfabrik in Rosenheim (Obb.) 


DAS KRÄFTIGUNGSMITTEL MIT WELTBEDEUTUNG 
Fordern Sie kostenlose Broschüre in Apotheken oder von 
Hormo-Pharma, Berlin SW 68/50, oder Heidelberg 2, Postfach 12 


... mit einem Kraftstoff- 
oder Nebenstrom -Olfil- 


ter ausgerüstet ist, sollten 


Sie beim Filterwechsel stets 
die passende, feinstfiltern- N 


“de KNECHT-MicrOnic-Patrone einsetzen. 


Weshalb? Weil KNECHT-MicrOnic- 
Patronen selbst noch Schmutzteilchen von 

der Größenordnung eines My (="/1000 mm) 

aus dem Kraftstoff oder Schmieröl aus- 
scheiden. Weil sie die größtmögliche Filter- 
oberfläche innerhalb des im Filtergehäuse 
gegebenen Raumes besitzen und weil sie 
hohe Standzeit mit optimaler Schmutzkapazi- 
tät verbinden und in hohem Maße hitze-, 
kälte-, säure-, wasser- und formbeständig sind. 
Deshalb sollten Sie bei jedem Filterwechsel 
die hochwirksame KNECHT-MicrOnic-Patrone 


verlangen — das hält den Motor jung! 


KNECHT GEFILTERT —- RECHT GETAN! 


Ö 
N 
Ö 
Ö 
Ö 
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das bekannte Filterwerk in Stuttgart-Bad Cannstatt 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 4 a; 


Omnibus-Aufbauten 


G:M.B:«H 


Pritschen-Anhänger Leichtmetall-Aufbauten 


FAHRZEUGWERKE EISLINGEN 


R.RAYER K.G | Kans | lohnen KG. 
. — "HC AUTO-SPEZIAL-ERZEUGNISSE 
_ DILLENBURG,/HESSEN. 
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Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf wer 
port 


Anhänger mit Drehstabiederung 


Dem aufmerksamen Beobachter fällt auf, daß nicht nur Einachsanhänger, 
sondern auch Wohnwagen, Verkaufswagen, fahrbare Maschinen und Aggre- 
gate in zunehmendem Maße drehstabgefedert werden. Der Grund: Die 
völlig glatte Auflage der drehstabgefederten Fahrgestelle erleichtert die 
Montage der Aufbauten, Aggregate oder Maschinen. Diese lassen sich mit 
wenigen Schrauben in günstiger Dreipunktauflage verwindungsfrei befesti- 
gen. Zudem können die Aufbauten trotz großer Bodenfreiheit tief gelagert 
werden. Dies wirkt sich bei Anhängern durch geringe Ladehöhe und bei 
Maschinen oder Aggregaten durch tiefliegenden Schwerpunkt und somit 
großer Fahrsicherheit aus. 

Die Drehstabfederachse arbeitet mit einem völlig gekapselten, quadrati- 
schen Federstabbündel aus hochwertig legiertem Stahl. Je nach der Trag- 
fähigkeit werden mehr oder weniger Federstäbe eingebaut. Das Federstab- 
bündel ruht im Achsrohr, das durch Dichtungen völlig abgeschlossen wird. 
Hierdurch ist die Drehstabfederung vor Schmutz, Staub und Witterungs- 
einflüssen geschützt. 

Radbelastung und Fahrstöße werden über den Schwinghebel auf den 
Federstab übertragen und von diesem aufgenommen, indem er sich elastisch 


Hahn-Anhänger mit Drehstabfederung 


verdreht. Weil nur die natürliche Elastizität des Federstahls ausgenutzt 
wird, sind praktisch keine Verschleißteile vorhanden. Dank der hohen 
Verdrehungs-Elastizität spricht die Drehstabfederung sofort auf jede Boden- 
unebenheit an, gibt also eine wunderbar weiche Federung. 

Das Pionierwerk für Drehstabfederung, die Firma Ernst Hahn-Fahr- 
zeugbau in Fellbach bei Stuttgart, zeigte auf der IAA neben kompletten 
Pkw-Anhängern, Viehtransportern und Spezial-Anhängern seine drehstab- 
gefederten Achsen und Fahrgestelle in den verschiedensten Ausführungen. 
Die Achsen und Fahrgestelle haben eine Tragkraft von 400 bis 3600 kg. 
die sich bei Tandem-Anordnung verdoppelt. Daneben werden Spezial-Auf- 
laufbremsen für Pkw-Anhänger und Verstelldeichseln in verschiedenen 
Konstruktionen gezeigt. j 

Ausgefallene Hahn-Konstruktionen, wie Fahrgestelle mit eingebautem 
Hochdruckkessel für Kompressor-Anlagen oder Tandem-Fahrgestelle für 
50 KVT-Generatoren, beweisen die vielen Variationsmöglichkeiten der dreh- 
stabgefederten Fahrgestelle. 


Feuer & 5 E 5 = Zu TEE EEE TEE ET ZT IERESUTTE STEHE ER 


-PASTILLEN 


auflangen Fahrten 
beleben, erfrischen, desinfizieren Mund und Rachen. 


INSPIROL-PASTILLEN GREIFEN DURCH! 


Dose mit ca. 50 Pastillen DM 0,80 in Apotheken und Drogerien 


“ 


Bei Anfragen beziehen Sie 


..„.DARAUF EINEN 


sich bitte auf Kalkar 
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Eine Freude für jeden 


Autofahrer 
sagt Karl Kling über 


ALEZANDER SPOERLS 


MIT DEM AUTO AUF DU 


337 Seiten, Kunstleder DM 12.80 
Jetzt im go. Tansend 


Das AUTO, MOTOR und SPORT 
schrieb über das Buch 


„Alexander Spoerl hat mit geistvollem Humor und 
fundiertem Ingenieurwissen hier ein glänzendes 
Buch geschrieben .... Am besten Sie kaufen es 

sich selbst. Nicht ein Kapitel ist drin, das man 
überschlagen möchte.“ 

und 

„Wer Spoerls Autobuch kauft - es kostet weniger als 
20 ] Benzin - wird sich viel Ärger, 

Zeit und Geld ersparen und nebenbei glänzend 


unterhalten werden.“ 
Du und die Welt, Köln 


Daher 
Erst Spoerl lesen - 


dann Gas geben! 


Erhältlich ın allen Buchhandlungen 


R. PIPER & GO VERLAG 
München 13 


Im Examen 


der Fachkeitiker 


standen die nachstehend 
aufgeführten Nutzfahrzeuge 


Die Hefte mit den wirklich objektiven Prüfungsberichten und Wirtschaftlich- 
keitsberechnungen können wir nachliefern 


Heft 8/53 

11/52 

11/54 

b 4/54 
Büssing 4000 3/54 
......Büssing 7500 S 1/55 
....Büssing Diesel 7500 U 5/55 
DKW-Schnellastwagen F 89 L 3/53 
.FAKA Sk 4,5 Leichtbus 12/55 
Ford FK 1000/1,5 9/55 
Ford 4000 D und DL 2/54 
Ford 4000 S/D 13/54 
„Goliath GV 800 8/52 
4/53 
2 6/52 
„Hanomag 1,5 t 13/51 
„Hanomag 1,5—2 t 6/53 
: 6/54 
12/54 
2/53 
R 11/53 
Käßbohrer Setra 8 13/53 

...Krupp-Mustang 8/55 
Magirus-Deutz O 3500 H 3/55 
.Magirus S 6500 10/54 

2/55 

9/53 

10/55 

7/53 

..Mercedes O 3500 als Frontlenker 5/54 
(Harmening-Umbau) 

.....Mercedes O 321 H 4/55 
„Mercedes-Benz L 4500 12/53 
Mercedes-Benz O 6600 11/51 

.....Mercedes-Benz O 6600 H .... 12/52 

....Mercedes L 6600 13/52 

(Großtest gebrauchter Mercedes) 
Opel-Blitz 2 t 7/55 
Steyr 380/90 PS 1/53 
.Tempo-Wiking 8/54 
„.VW-Kleinbus 7/52 
6/55 
Bitte die gewünschten Hefte ankreuzen (x) und als Bestellzettel einsenden. Die Aus- 


gaben bis zum 31. Dezember 1954 kosten nur 1.- DM + 0,10 DM Porto pro Stück. 
Die 1955er Hefte 1.80 DM + Porto. 


Ferner empfehlen wir den Bezug der sechs LAST-AUTO- und OMNIBUS-Ausgaben 
mit der Selbstkosten-Aufstellung aller Liefer-, Lastwagen und Omnibusse sowie 
Anhänger undSchlepperzum ermäßigten Gesamtpreis von 10.- DM portofrei. 


Einbanddecken in Ganzleinen mit Goldprägung, ausreichend für einen Jahrgang, 
3.80 DM + 0.40 DM Porto. 


— BESTELLZETTEL 


An Vereinigte Motor-Verlage 
Stuttgart, Postfach 1042 
1. Senden Sie die oben angekreuzten Testhefte zum angegebenen Preis. 


2. Liefern Sie die 6 Ausgaben mit den Selbstkosten-Aufstellungen zum Preise 
von 10.- DM portofrei. 


3. Liefern Sie die Einbanddecke in Ganzleinen mit Goldprägung zum Preise von 
3.80 DM + Porto für den Jahrgang 195.... 


Nichtgewünschtes ist gestrichen. 


Der Gesamtbetrag wurde am ....................... auf Ihr Postscheckkonto Stuttgart 161 37 
überwiesen - soll durch Nachnahme erhoben werden - liegt in bar - in Scheck - bei. 


Bitte, deutlich, möglichst mit Blockschrift, ausfüllen. 


Datum 


rasen ee A 


DKW RT 1758 


In Ingolstadt lief am 30. September als 300 000. DKW-Motorrad der 
Nachkriegsproduktion die neue DKW RT 175 S vom Band. Drei Maschinen 
der Vorserie dieses neuen Modells wurden in der deutschen National- 
mannschaft Sieger der 29. Internationalen Sechstagefahrt, womit dessen 
Leistung und Zuverlässigkeit von vornherein bewiesen wurde. Gleich- 
zeitig erscheint als Zwillingsschwester die RT 200 S, nur in Zylinderinhalt 
und Leistung von der 175er verschieden. Die wichtigsten Kennzeichen der 
beiden neuen Modelle sind: Hintere Schwinggabel mit 95 mm wirksamem 
Hub sowie für Solo- und Soziusbetrieb verstellbarer Federung, Zylinder 
mit Stachelrippen, Startvergaser (beim Anlassen kein Tupfen mehr), Büf- 
feltank, Scheinwerfer mit 160 mm Lichtaustritt. Die Leistung der beiden 
Modelle wird mit 9,6 bzw. 11 PS angegeben. 


Neue Bücher 


Festival. 
Monatshefte für kulturelle Reiseziele, Heft 1—3 


Diese sechsseitigen Ausgaben auf Kunstdruckpapier sind etwas ganz Besonderes: 
Aufmachung und Inhalt weichen völlig von allem Herkömmlichen ab. Zwanzig Na- 
tionen gründen ein Theater, Paris im Rahmen des Fotofestivals, Die Salzburger 
Zwölf, Probleme der einstigen deutschen Festspielmetropole, auf der Suche nach 
dem Phänomen, In alten Parks und römischen Arenen, Österreichs Programme und 
Zauberflöte mit Kokoschka sind nur einige der ausgewählten Themen. Der Ver- 
anstaltungskalender reicht von Salzburg bis Edinburgh, von Ostende bis Chartres, 
von Bayreuth bis Aix-les-Bains und von Venedig bis Verona und Mentone. Kosten- 
lose Gabe des Vorstandes der Bayrischen Motorenwerke an bevorzugte Kunden. 

U.s 


Shell-Übersichtskarte von Deutschland 1:1500000 


Dieses praktische Übersichtsblatt mit vierfacher Straßenunterteilung orientiert 
auf einen Blick über die günstigsten Fernverbindungen. Daß dabei das Kartenblatt 
nicht zerschnitten ist, wird als besonderer Vorteil gewertet. Bei einer späteren Auf- 
lage wäre vielleicht zu erwägen, 
die ja im gleichen Verlag erscheint, 
Preis DM 1.—. 


ob man da nicht ein Feldernetz der deutschen 
eindrucken solite. Ein Fehler 
U.Ss 


Generalkarte, 
wäre das nicht. 


Bei agenbeschworden 


wie Übersäuerung, Magendruck, Ma- 
genkrämpfen, nervösem Magen, Sod- 
brennen hilft Nervogastrol zuverlässig. 
Es beeinflußt nichtnur die Begleiterschei- 
nungen, sondern auch die Ursachen 
der Krankheit günstig. 


NERVOGASTROL 


NurinApotheken! DM 1.95 (60 Tabl.)-DM3.45 (120 Tabl.) 


Veh 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf HAUTO vers, 


HENKELL 
TROCKEN 


Ein Sekt, mit dem 
man Ehre emlegt! 


W 03459 


International bewährt 
für die Lösung aller Transportprobleme hat sich 


der Gepäckträger auf dem Autodach 


MÜNCHEN 19 


HEINRICH ECKEL- 


Messkammer-Tankwagen 
Selbsttragend - Leichtmetall 


geringeres Eigengewicht 
höhere Nutzlast 
gute Ablauf-Eigenschaften 


STRUVER HAMBURG 
TANKWAGENBAU 


HOCHLEISTUNGS- 
SCHNEESCHLEUDERN 
»BEILHACK« 


in allen Größen für alleSchnee- 
arten, schnell und zuverlässig, 
bequem bedienbar, zum 
Schneeverladen, 


SCHNEEPFLUGE 
»BEILHACK« 


für alle Fahrzeuge, als Seiten- 
räumer,Keil-oder Kombipflüge 
lieferbar, 


(Siehe auch den heutigen „Leserbrief‘‘) 
MARTIN BEILHACK 


MASCHINENFABRIK - EISENGIESSEREI - HAMMERWERK GMBH. 
TELEFON 641 ROSENHEIM (Obb.) FERNSCHREIBER 0525/840 


TRAGT BIS 5 


KERN 


PAUSENLOS 


PALLAS APPARATE GES.M.B.H. 


NEUSS/RHEIN 


Ay 
E =) 

e’ } 
 Y 


JENBACHER WERKE, VERTRIEBSGESELLSCHAFT MBH., STUTTG.-FELLBACH 4, BAHNHOFSTR.97, RUF 54058 


Die immer 
zuverlässige Batterie für 
Zündung, Starter, Licht! 


Farm 


Accumulatorenwerk Hoppecke Carl Zoellner +Sohn 


HoppeckelWestfalen 


N 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf HAUTO vers 


- Einnahmen und Ausgaben | DREVO 


Sa 00 


Die dauernd plastische, 
luf- und wasserdichte 


im StraßBenwesen 


von Bund, Ländern, Kreisen u. Gemeinden im Haushaltjahr 1953/54 
(alles in Millionen DM) 


SEBEESTE RIESEN 


Länder u. 
Hanse- 
städte 


hr 


Kreise u. 


Gemeinden insgesamt 


Unübertroffen in Preis, Einfachheit und 
Zuverlässigkeit. Erstklassige Referenzen, 
Verlangen Sie Preis und Prospekte. 


DIPL.-ING. DR. E VOGELSANG 


REITZENSTEINSTR.5 RECKLINGHAUSEN FERNRUF 2665 


A 


E = Einnahmen aus 


1. Kraftfahrzeugsteuer 
12. Mineralölsteuer 
3,Mineralölzoll 

14. Beförderungssteuer 
5,.Haushaltstitel 

„Straße“ 

a) Gebühren, 
Anliegerbeiträge 
etc. 

b) Schulden- 
aufnahme 

c) Darlehn von Bund 
und Ländern 

d) Zuweisungen von 
Bund und Ländern 

e) Entnahme von 
Rücklagen etc. 

f) sonstige 
Einnahmen 

6. anderen Haushalts- 
titeln als Straßen- 
wesen 


ERTTELTTENN EEZFRRT! 


war 


B 5505 


A = Ausgaben für 


1. Darlehn für Straßen- 
bau an andere Bau- 
lastträger 

2. Zuweisungen für 
Straßenbau an 
andere Baulastträger 

3. Straßenbau und 
Unterhaltung 

4. Straßenbau- 
Verwaltung 

5. andere 
Haushaltszwecke 
als Straßenbau 


Auf der 24. Rallye im Wettbewerb um die beste Autoradio- 
Empfangsanlage wurde dem Becker-Autosuper „Mexico” 

eine in der Welt der Technik wohl einzigartige Ehre zuteil: 
Er wurde Sieger und - für die nächsten fünf Jahre von diesem 
Wettbewerb ausgeschlossen. Seine Überlegenheit gegenüber 
der Konkurrenz sei so groß, erklärte die Jury, daß der Sieger 
der weiteren Wettbewerbe immer von selbst gegeben wäre. 


Diese unglaubliche, aber wahre Begebenheit bestätigt: 
der Becker-Mexico - übrigens der erste vollautomatische 


Aus dieser Tabelle ergibt sich: Autosuper der Welt mit UKW - ist in allen Punkten vollkommen. 


l. Kreise und Gemeinden, die über eigene Einnahmen aus dem Kraftverkehr 
nicht verfügen, haben 607 Mill. DM aus ihren eigenen Steuermitteln für den 
Straßenbau ausgegeben. . 

2. Die Länder haben praktisch ihre gesamten Einnahmen aus der Kraftfahr- 
zeugsteuer wieder in den Straßenbau fließen lassen. 

3. Der Bund hat aus den ihm zugeflossenen Abgaben des Kraftverkehrs in 
Höhe von 1.083 Mill. DM nur 293 Mill. DM für den Straßenbau verwendet. 

" 789 Mill. DM sind für andere Haushaltzwecke des Bundes verwandt worden. 


Er fügt sich in jeden Wagen harmonisch 
ein und erfüllt in Technik, Ton und 
Automatik die verwöhntesten Ansprüche. 
Elektronisch gestevert übernimmt der 
„Mexico” selbsttätig die Sender-Einstellung. 


Sie brauchen jeweils nur auf die einzige Taste zu drücken 
und empfangen sofort den nächsten Sender trennscharf 


Aus: 
Straße und Wirtschaft, Berichte und Informationen der Deutschen Straßenliga und störungsfrei. Musik und Sprache erklingen für alle Insassen 
in unvergleichlicher Fülle. Eine Probefahrt genügt, und Ihr 


Entschluß steht fest: Becker-Mexico gehört auch in Ihren Wagen. 


fahre gut - und höre Becker 


becker 
Were =; 


{ Das Spezialwerk, das nur Autoradios baut 
} Max Egon Becker - Autoradiowerk - Karlsruhe 


95 Pf. u. DM 1.50, m. Lecithin DM 1.80 - In Apoth. u. Drog. 


SeoRt 


k Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf Mami] 39 


ENERGIT 


BREMS- UND KUPPLUNGSBELAGE 


rennerprobt 


SIEGENER AKT.-GES. 
GEISWEID I: W. - POSTF. 73 


BITTE FORDERN SIE UNVERBINDLICH ANGEBOT 
ODER BERATUNG AN 


MS, ( = TI GI 


Gepäckträger | 
PKW ILKW.| 

gesamten Fachhandel | 
Prospekte durch den Hersteller: 


JACK BUSCH-KÖLN-LINDENTHAL 


ROOTES 


r oO u Pr 
HUMBER  HILLMAN 
SUNBEAM - TALBOT 
COMMER - KARRIER 


Original - Ersatzteile 
stets lieferbar 
TH. SCHORN & CO. 
IMPORTEUR 
DUSSELDORF 


Gerresheimer Straße 109 
Tel.: 74747/48 


Motor-Wärmegeräte 
Kühlwasser-Wärmer - Oel-Wärmer - Elekirische 
Ansaugluftvorwärmer 6 Y oder 12 V, 30 W - 
Kombinierte Kühlwasser-Wärmer und Batterie- 
Ladegeräte 6 Y oder 12 Y für wassergekühlte 
Motore - Dieselkraftstofi-Vorwärmer - Kombinierie 
Batterielade- u. Batteriewärmegeräte 6 Y 0d. 12 Y 
für luftgekühlte Motore 

stellt seit Jahren in bekannter Qualität her 

Jakob Ackermann 

Elektro-Speziol-Geräte 
@ Niedermarsberg i. Westi. 


Aktenschränke 
Zeichnungsschränke 

= Kieiderschränke 
Regale für Büro 
und Betrieb 


Werkbänke 
Werkzeugschränke 
EMIL BERGFRIED 


Brillen-Ausstellungs-Ständer 
mit 7 echten JDEAL-Brillen. 
Ein Verkaufs-Schlager 
ersten Ranges! 
Fragen Sie Ihren Grossisten 
nach dem Cellon-Ständer von 


JDEAL 


Alleiniger Hersteller: 


GUSTAV EICHENWALD 
NEUSS-HAFEN 


Fabrik für Stahlblecheinrichtungen 
Mölheim-Ruhr KIPPTORBAU Pallenddonf 
nn. Gebhand AHuügle eur 275 nun 
- dan führenden Spezialfahrik - 


Die atmende Autohülle 
für Moped - Roller - Krad-und Wagen 


Hamburg 1, 


Plastic-Katte wiase 


2° hekt 


VULKANISATION 
OHNE HITZE 


CHTENFEID\, 


HAMBURG! 
Spriskenhof2 = Fernruf 33 2857-59 


ABMONTIEREN 


Für kleine Lackschäden — 


Reifen sofort fahrbereit ? | - Schulz. gegen Korrsian. BESCHLAGFABRIK 


“ HAPPE & CO. 


HERSTELLER: STAHLGRUBER 


MUNCHENB8. ROSENHEIMERSTRASSE 17 Frogen Sie Ihre Kfz.-Werksvertretung. 


nersterter: TIPON-PATENTVERSCHLUSS-GmbH. KOLN-ZOLLSTOCK 


Abschließbare 
Benzintankverschlüsse 


für deutsche und ausländische Personenkraftwagen, Lastkraftwagen, 


Motorräder, Roller, Motor-Coupes und Mopeds 


CARL HAUK AUTOZUBEHÖR-FABRIK 


Mannheim, T 5, 12, Fernruf 43912 
(Bezugsquellen-Nachweis auf Anfrage) 


“AUTO BaTOR 
Sooat # 
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Steuer-, zulassungs- und 
versicherungsfrei 


Stört nicht am Wagen 
Benötigt keine Garage 


Jederzeit vorhanden 
und betriebsbereit 


Trägt schwere Lasten 
und auch sperrige Güter 


Erlaubt jegliches Rückwärtsfahren 

Verteuert den Betrieb nicht 

Hält die Spur 

Bedeutend billiger 

als ein Normal-Anhänger 
Preis DM 475.- 


+Anbauteile je nach Wagentyp 


TEL.52153-F5 089611 


kafollaı naar BONN C 


Autofahrer- 
Spezialkissen 


Standardausführung 
50x40 DM 4.— 

und Nachnahme 
Größe 1 60x40 
DM6.-u.Nachnahme 
Sitzkissen für Büro, 
Heim und Camping 
Größe 40x40 DM 1.60 
und Nachnahme 


ERF 
° €, 


« 2 
Q 


e 

GOLDSCHLANGE 

= 52 

% S 
SER s cu 


KREFELD 
Ostwall 103-105 


REPARATUR 
AN- und VERKAUF 
ERSATZTEILE 


AUTO-MARKT 


Günstige Gelegenheiten! 
BEZUGSQUELLEN 


(Sofortige Einschaltung, kleine Preise, 
günstige Rabatte) 
Kauf — Verkauf — Zubehör — Ersatzteile 


BMW 


Sport Type 315/1 


moderne Karosserie, in gutem Zustand, mit allem 
Komfort, Heizung, Kühlerjalousie, Entfroster usw.,Mo- 
tor 6Zy.,3 Vergaser, 40 PS, neu überholt, erst 14000 km 
gefahren, fast neue Bereifung, Höchstgeschwindigkeit 
ca. 135 km/h, neues schwarzes Verdeck. 
Preis nur DM 2800,-. ‚Angebote unter 4981 an 
„das Auto, Motor u. Sport‘, Stuttgt., Postfach 1042. 


Sportcabriolet, BMW, bis 2 Ltr. (zweisitzig) bis Bauj. 
1940 zu kaufen gesucht. Fahrbereiter Zustand, einwand- 
frei, Heizung, Radio, Bedingung bis DM 2000.—. An- 
gebote unt. 4982 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 2057/1277 


BMW-Cabrio 327, 2/2sitzig, Ia Zustand, gegen bar 
DM 2500.— zu verkaufen. Standort Bonn. Zuschriften 
unter 4972 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 


BORGWARD- 
CABRIOLET 1955 


mit allen erdenklichen Extras (Liebhaberstück) in 
neuwertigem Zustand, krankheitshalber zu verkaufen. 
Angebote unter 4993 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 2085/1279 


Liebhaber-Fahrzeug! 


Borgward-Sportcabriolet, Hansa 1800, in bestem Zu- 
stand mit viel» Zubehör (Radio, Nebellampen usw.) 
wegen Anschaffung eines größeren Wagen für DM 
7800,— zu verkaufen. Finanzierung möglich! 

Angebote unter 4983 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 2058/1277 


Immer gute gebraucte Citroen-PKW beim Vertreter: 
Johann Häusler, gegr. 1896, Frankfurt a. M., Mainzer 
Landstraße 164. 2059/1277 


7000 km, erst 4 Monate 


DKW Univ.-Kombi, Dreizyl., 
alt, mit Fabrikgar., fehlerfrei, DM 1000.— unt. Anscı.- 


Bühlertal 
1997/1272 


Preis privat zu verkaufen. Anton Stolz, 


(Baden) 


Fiat-Sportcoupe 
„Never 1100 TV Rometsch“ 
Zweisitzer, Baujahr 1955, 6000 km, mit Liegesitz und 
v. Extras, preisgünstig, auch Teilzahl. zu verkaufen. 
Angeb. an Fiat-Fabrikvertretung Halmburger & Höf- 
lich, München 2, Nymphenburger Sir. 77, Tel. 62057 
2060/1277 


Gesucht gut erhaltener Ford-Taunus-Lieferwagen. An- 
gebote erbeten unter 4984 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 2061/1277 
Ford-Viktoria, Coupe® 54, grau, 45 000 km. Auto-Becker, 
Düsseldorf, Graf-Adolf-Straße 49, Ruf: 10706, F.S.: 
082/2874. 


Fuldamobil, 14000 km, 360 ccm Sachs-Motor, Sonnen- 
dach, in bestgepflegtem fast neuwertigem Zustand um- 
ständehalber preisgünstig m. Sonderzubehör zu verkaufen. 
Angeb. an K. Rossel, Schweinfurt a.M., Seb. Bach-Straße 3 

2083/1279 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf ll 


Spar! 


2036/1275 . 


IJ14R 


oh die Fahrt genießen 


4 Oft aber verderben Schmer- 


zen uns die ganze Freude. 
1-2 Tabletten Temagin helfen 
zuverlässig bei Kopf- u. Zahn- 
schmerzen und Eh schnell 
einen klaren Kopf. 


In allen Apotheken erhältlich 
10 Tabletten DM 0.95; 20 Tabletten DM 1.70 


Billiger 
und schneller 


verkaufen oder finden Sie durch 


eine kleine Anzeige 


nu AUTO nero, 
Sport 


Unsere günstigen Spezialrubriken für alle Fabri- 
kate und Zwecke helfen Ihnen hierbei, besonders 
unser beliebter 


„AUTOMARKT“ 


Überschrift ist kostenlos. Stichwort wird fett ge- 
druckt, Text fortlaufend hintereinander. 


Einschaltung erfolgt stets sofort! 


Textangabe genügt. Vorauszahlung nicht erforder- 
lich. Jede Anzeige erscheint inder Gesamtauflage. 
Be die großen Erfolge und die besondere Be- 
iebtheit. 


Preis: Die 63 mm breite Millimeterzeile oder 
deren Raum nur DM 1.50; bei Stellengesuchen 
nur DM 1,—;falls Chiffre erwünscht, Chiffregebühr 
einschl. Porto DM 1,50. 

Rabatte: 2 Anzeigen 10%, 3x15%, 6x20% 
Preisnachlaß. 


Schreiben Sie uns noch heute! 


+... Hier ausschneiden! 


An Bestellzetiel 


VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE G.M.B.H., 
Stuttgart, Postfach 1042 


Bitte nehmen Sie nachstehenden Text 
gemäß obenstehendem Angebot auf: 


Die Anzeige soll mit nachstehender Adresse - unter 
Chiffre-erscheinen.Nichtgewünschtes istgestrichen 
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DIE NEUE PARKLEUCHTE 


an jeden Pkw 
passend 
formschön 
einfache 
Konstruktion 
preisgünstig 


Zu beziehen durch den Fachhandel 


HERMANN BOSCH & CO. - METALLWAREN 
NÜRTINGEN-ZIZISHAUSEN (WÜRTTEMBERG) 


= und eins, zwei, drei 
fühlst du dich wie- 
der wohl und frei ! 
Derweltbekannte Tranklan Tao ein bewährtes Blutreinigungsmittel, 


macht schlank und jugendlich, regt Leber- und Nierentätigkeit an, 
beseitigt Magen- und Darmbeschwerden, auch hartnäckige Stuhlver- 


stopfung, lindert Rheumatismus a e und Migräne. Verlangen 
Sie ausdrücklich ee in Ihrer Apotheke zu 2.15 DM. 


Trink 


sang II we 


ist schlecht. Sind Stahlsplitter besser? Enifer- 
nen Sie aus dem Oel die durch Abnützung 
entstehenden Splitter mit Hilfe der ARGO- 
Magnetschroube. Ihr Fahrzeug lebt länger. 
(Nur auswechsein der Olablaßschroubel) 


Bezugsquellennachweis "und Prospekt durch: 
ARGO G.m.b.H. für Feinmechanik 
Stuttgart W, Dürrstraße 7b 


CIRCO (vorm.RONDO) 


Auto-Kreis-Thermometer DM 6.— 
in Modefarben, Prospekte durch 
Alleinvertrieb Peter Fischer, 
München 23, Ungererstraße 5-A 


Wellblechhallen 
Fahrrad- u. Motor- 
radstönder 
Staohltore 
Betonplotten- 
Bouten 


Gebr.Achenbach GmbH. 


Das 


LANCIA-Generalvertretung 
Emil UEBEL, Automobile 


Frankfurt/Main, Günderrodestraße 5, Telefon 3 67 67 
Neue Preise (Zollermäßigung) bisher 
Lancia-Aurelia 2,3 Ltr. Il. Serie DM 17800.- (20500.-) 
„ -Appia 1060 ccm DM 11400.- (12880.-) 
„ -Aurelia-Gran-Turismo 
2,5 Lir. DM 26980.- (27 500.-) 


Lancia-Gelegenheit, 1,7 Ltr., Baujahr 1952, Limousine, 
schwarz, 32000 km gelaufen, mit Radio, Nebellampen 
etc., bestens gepflegt, wegen längerer Auslandsreise 
günstig zu verkaufen. Wagen hat General-Inspektion 
erhalten. Angeb. unter 4973 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 2040/1275 


Düsseldorf, 
Graf-Adolf-Straße 49, Ruf: 10 7.06, F.S.: 082/2874. 


Merc. 300 SL zu verkaufen. Auto-Becker, 


Mercedes 6600, Radstand 4,6 m, Pritsche, mit ein. los. 
8000 Ltr.-Heizöl-Faß. Mercedes 3500, Pritschenwagen, 


Bauj. 52, Zahlungserleicht. bis 18 Mon., Eugen Scla- 
geter, Pforzheim, Keplerstr. 5, Tel. 4578. 


2063/1277 


Verkaufe Opel-Kadett, 1,1 Ltr., in bestem Zustand, 
Austauschmotor 21 000 km, neue Boschheizung, voll- 
kommen neu gepolstert, tadellose Bereifung (Winter- 
stollen) für DM 980.—. Helga Zimenz, Hof a. Saale 
(Ofr.), Gerbergasse 12, Tel. 44 17. 2046/1277 


Opel-Olympia, 1,3 Ltr. (Cabrio), 2. Motor 40 000 km, 
fast neu bereift, neues Dach und Schonbezüge, Um- 
stände halber zu verkaufen für DM 850.—. Angebote 
unter 4985 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 2065/1277 


Porsche 1500 S 


Coupe&, neuwertig, ca. 11900 km gelaufen, äußerst 
gepflegtes Fahrzeug, mit neuwertiger Weißwand- 
Bereifung, Spezial-Chromfelgen und reichem Son- 
derzubehör, Farbe schwarz mit rotem Polster, 
günstigst zu verkaufen 
Fa. Adolf Hägin & Co. KG., Trier, 
Simeonstraße 53 2055/1276 


Preisgünstig! 1954er Porsche 1500 Super (Coupe, azur- 
blau), aus erster Hand, gepflegt, erst 14300 km ge- 
laufen, Garantie wird von Spezialwerkstatt (Porsche- 
Generalvertretung) übernommen, zu verkaufen. Bei Be- 
darf Zahlungserleichterung! Dr. Mentzel, Kaiserslau- 
tern, Gasstr. 25, Tel. 32 00. 2086/1279 


Freiw. Auto - Versteigerung 
(gebrauchte Kfz. aller Marken 
und Preise) 
nächsten Dienstag, 11 u. 16 Uhr 
Besichtig. u. Nachverkauf tägl. 
(4) H. Bauer, Kfz.-Versteigerer, 
FrankfurtsM.-Süd 
Ziegelhüttenweg 37, Ruf 65414 


Porsche 1,1 Ltr., Coupe, schwarz, Baujahr Ende ı 
45 000 km gel., in best. Zust., günstig zu verk. Angeh, 
erbet. unt. 4986 an „das AUTO, MOTOR und SPORT: 
Stuttgart, Postfach 1042. 2068/17 


Stnhtirani, Borktanı IL” 
PORSCHE Coupe gesucht Ä 


möglichst Baujahr 53/55 auch Erstbesitz, gegen Kasse 
Angebote an Hellwig, Hanau a. M., Türk. Gärten 10 


2069127 


EEE TEE ET ER FETT 55 
Porsche-Spyder (Rennsport), Bauj. 55, 11 083 km. Auto. 
Becker, Düsseldorf, Graf-Adolf-Straße 49, Ruf: 10706 
F.S.: 082/2874. [ 


u m oz 
Kaufe Porsche 356, Cabriolet oder Coupe, in gutem 
Zustand geg. Barz. Angebote an Jan Beirup, Postf, 19 
Malmö (Schweden). 2067/1274 


00T 
1,1 oder 1,3 Ltr. Porsche-Coup& billig gegen bar zu 
kaufen gesucht. Kann auch Unfallwagen sein. Ang, 

unter 4987 an „das AUTO, MOTOR und SPORT 
Stuttgart, Postfach 1042. 2068/1277 


Porsche-Motor neuwertig, 1500er Super, garantiert 
über 75 PS-Leistung, für Sportzwecke geeignet, 6 Monate 
Garantie, zum Preise von DM 2850,— abzugeben. Angeb, 
freibleibend, Zuschrift. unt. 4936 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 1971/1270 
EEE 
Zu kaufen gesucht: Ein Porsche-Getriebe, 4 Porsche. 
Räder 16 Zoll. 1 Cooper-Chassis mit Karosserie. Angeb, 
unter 4994 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 2088/1279 


Be I a ee er a Sn u Fe 
Porsche-Motor, 1,5 Ltr., 55 PS, generalüberholt u. a. 
geeignet z. Einbau in VW, zu verkaufen, ev. Taush 
gegen Evinrude od. Johnson Außenbordmotor, 15 od. 
25 PS. Angebote unter 4974 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 2041/1275 


Porsche von jungem Motorsportler günstig zu kaufen 
gesucht, evtl. rep.-bed. Angebote mit Zahlungsbed, 
unter 4975 erb. an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 2042/4275 


Porsche 1500 gesucht. Biete 2,1 1 1 


PKW-Combi, Typ 205, in erstklassigem Zustand, mit 
Radio, Klimaanlage usw. R. Wolf 
werkstatt, Kassel, Holländische Str. 124. 


Auto-Reparatur- 
2090/1279 


Verk. altershalber Porsche Coup€ mit Radio u. Duplex- 
Bremsen, Modell 52. Rot. Preis 4900.— DM. VW wird 
evtl. in Zahlung genommen. Ferner 2 Conti-Reifen 
6.50 X 19, fabrikneu, 30% billiger, 2 grundüberholte 
VW-Motoren für DM 1000.—. Angebote unter 4956 an 
„das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 2006/1273. 


mit Emulgator und Kolloidgraphit! 


H. D.- Sprühöl vieler 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf ikmmddg warse 


Das erste deutsche patentierte Naß - Sprühöl! 
Mit Wasser mischbar,daher nach dem Wagenwaschen 
volle Wirkung auf nassem Fahrgestell. Hervorragend 
haftender Ol-Graphit-Film bewirkt größten Schutz 
gegen Abnützung, Rost und Quietschgeräusche. 3 
Preisgünstig, ausgiebig, zuverlässig, zeitsparend. | / Ü 
Autopflege - Betriebe. kers vr ; 
Kollossol-Gesellschaft m.b.H. Frankfurt-M-Rödelheim- 


| Verkaufe meine 1,3 und 1,5 Ltr. 
Porsche Super, Wettbewerbsmotore, 


wegen Übergang in eine andere Klasse. Angebote an 


Rolf Goetze, Burscheid Bez. Düsseldorf. 2070/1278 


RENAULTACV, 1063, 30 PS, 135 Spitze, 8000 km 
gelaufen, grün, viel Zubehör, günstig abzugeben. 
Finanzierungsmöglichkeit. Angebote unter 4988 an 
das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 2071/1278 


INWAGEN 


zu verkaufen. Karl 


i-Rennwagen „Scampolo-JAP“ 
e\ 2073/1278 


Jehle, Minden/W., Göbenstr. 10. 


VERITAS 


z 
ä 


 Veritas-Rennsportwagen (Alu) mit kleinerem Motor, 
zugel. und verst., umständehalber zu verkaufen. Ang 
„das AUTO, MOTOR 
1042. B 


und SPORT“, 


ter 4958 an 
St 2009/1273 


Stuttgart, Postfach 


Suche Ersatzteile für VW Wehrmacts-Schwimmwagen. 
Zuschriften an Karl Külbel, Oberaudorf, Brünnstein- 
haus. 2072/1278 


VERSCHIEDENE 


Standardmotor 500, generalüberholt, komplett, für DM 
120.—, und 4 Räder 4.00 X 19, 75%, für DM 60.— zu 
verkaufen. Alois Becica, Göppingen, Blumenstr. 59. 

2062/1277 


An- und Verkauf von Kraftfahrzeugen durch 
Deutschlands größtes 2.-Hand-Geschäft 


KER is 


Wohnanhänger Westfalia 53, neuw., 5-Bett, DM 3000.—, 
zu verk. Dr. Röhr, Nürnberg, Bucherstr. 79. 2074/1279 


OTORRÄDER 


Rassige, frisierte Horex 350 ccm, fahrbereit, mit vie- 
len Extras, verkauft an schnell entschlossenen Lieb- 
Dillingen/Do. 


haber Peter Endres, 2029/1274 


. 


Ultra-Autokindersitz DGM jetzt auch 
kombinierbar mit Kinder-Volant 
ULTRA-WEST, Tutzing/Obb. 
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Am besten einen echten Berger! 


Links Type „Leichtgesell L 4-56‘ (4250.— DM), rechts Type „Karawane K 4-56‘ 
(6600.— DM) mit Propanküche, Propanlampe, Schaumpolsterung, 4 Betten usw., 
bereift und fahrbereit. 


Jetzt Liefertermin Sommer 56 sichern! 
Echte Berger-Reiseanhänger sind immer auf Monate vorbestellt. Auf der IAA be- 
sichtigen oder Bildprospekt anfordern, nur direkt beim 


* VERSCHIEDENES * 


„das AUTO, MOTOR und SPORT“ vom I. 1. 48 bis 
30. 9. 55 (183 Hefte), erstklassig erhalten, zu verkau- 
fen. Angebote an Heino Vopel, Nieder-Erbach (22b}, 


Post Hamm-Sieg. 2087/1279 
Autohaus Feldstr. 53, Hamburg 6, Tel. 430243 / 44, 
kauft 1953/55 Chevrolet, Plymouth u. a. 2084/1279 


Teller- und Kegelräder, Achswellen, komplette 
X Ausgleichgetriebe ab Lager. Hans H. Matz, 
Flensburg, Tel. 25 22. 2077/1279 

Uber 60% Rabatt erhalten Faßverbraucher von VIS- 
KOLIN, dem Spitzenöl für stark beansprucdte Kfz.- 
Motore. SAE 10 W, 20/20 W, 30/40 (auch HD). Schriftl. 
Garantie für erste Güte. Mineralöle-Süß, (22b) Oggers- 
heim 2076/1279 


Weißwandige Reifen aus d. Dose. Orig.-Gummifarbe 
weiß, gar. kein Abplatzen d. Farbe, Dose DM 5.80 g. 


Nachn. A. F. Valenta, Salzgitter-Lebenstedt 5/3. 


Wer kann helfen? Aktiver Motorsportler sucht drin- 
gend für Rennsaison 56 Rennsportwagen bis -1,5 Ltr. 
oder Rennwagen Formel III, pachtweise oder fest bei 


günstigen Bedingungen. Zuschriften unter 4989 an 
„das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 2079/1279 


N WM Trockenrasieren? Erst div. App. zu Hause probieren ! 
S N Kostenlos! Ab 4,5 V. 20 Raten. Wohlenberg-Vertrieb 
Berlin 20; München 12; Hamburg 1/759 


Vermittler für Kleinwagen gesucht. Höchste Sätze für 


Neu- und Gebrauchtwagen. Angebote unter 4991 an 
„das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 2081/1279 


Wir sind Käufer von Auspuff-Rohr- 


Schalldämpfer-Lizenzen für Volkswagen 


Offerten an AB Axbo, Fittja, Schweden. 
2056/1276 


Wer miacht aerodynamische Versuche an Pkw. im 
Freien? Erbitte Zuschriften an Eva Eisenlohr, Freiburg, 
Elsässer Straße 17. 2078/1279 


20 Jah Fahrschul- ® 
Braxieverbürgen peu. Führlehrerausbildung 


Chiffreanfragen unter 4790 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT,“ Stuttgart, Postfach 1042. 1590/1236 


Welch edelgesinnter Herr schenkt einem Flüchtling 
einen alten, noch brauchbaren PKW? Zuschriften an 
Gottfried Kiesl, München -45, Thujaweg 8. 2089/1279 


„Motoren-Frisieren“ (2- u. 4-Takt) v. 
3.—. Plogq, Hambg 


„Töff-Töff“, DM 
20, Edgar-Ros-Str. 6, III. 2075/1280 


FORMTEX 


SITZMÖBEL GMBH. 


Post Dachau 
Sportberger-Werk, Rothschwaige 578 vor München 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte our lang 


Vom Versandhandel direkt an den Verbraucher, 


preisgünstigst, Nachnahme, frei Haus liefern wir 


Auto- und Motorrad - Zubehör 


Spezialität: Pelerinengaragen, Autoreifen — billig, 
für alle Fahrzeuge. Angebote unverbindlich. 
Versandhandel für KFZ-Bedarf K. Hilbertz, Verdingen/Rh.,Posti. 


* STELLENANGEBOTE 


Opel-Mechaniker 
für Südafrika 


gesucht. Anfangs-Wochenlohn DM 150.—, 
bei Bewährung steigend. Einreisegenehmi- 
gung und Finanzierung der Fahrtkosten 
werden von uns geregelt. Bewerbungen nur 
von erstklassigen Opel-Spezialisten mit Le- 
benslauf, Zeugnissen und Lichtbild per 
Luftpost an Carfit (Pty.) Ltd., P.O. Box 
10023, Johannesburg. 


STELLENGESTCHE 


Jg., led., abschlußsicherer Automobilverkäufer 
mit mehrjähriger Praxis im Lkw- und Pkw-Programm, 
sucht ab sofort neuen Wirkungskreis. 


Angebote unter 4990 an „das AUTO, MOTOR und 


SPORT“. Stuttgart, Postfach 1042. 2080/1279 


Suce Stelle als Fernfahrer. Angebote erbeten unter 
4966 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stutt- 
gart, Postfach 1042. 2025/1274 


Techniker (Rheinl.-Pfalz) mit eig. Pkw sucht lohnenden 
Nebenverdienst, gleih welcher Art, auch für drei 
Urlaubswochen. Zuschriften unter 4978 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttg., Postf. 1042. 2049/1276 


Wer kann helfen? Aktiver Motorsportler sucht drin- 
gend im Raum Stuttgart lohnende Nebenbeshäftigung 
gleich welcher Art für Abendstunden und sonntags. 
Angeb. erbeten unter 4939 an „das AUTO, MOTOR u. 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 1977/1270 


LIEBESPFEILE (MOT) 


Blonder, talentierter Nachwuchsfahrer, Motorsportler 
u. Automobil-Fachmann, 26 J., led., 1,80, ev., sucht 
charmante junge Dame. Bildzuschriften unter 4992 an 
„das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Post- 
fach 1042. Diskretion zugesichert 2082/1279 


m’ ebene Ladefläche 


im Volkswagen 


GEPÄCKEINSATZ 
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Keinen Respekt 


vor dem geheiligten Boden der Rennbahn in Monza zeigte 
dieser kleine Knirps, der jüngste Sohn des argentinischen 
Generalkonsuls in Italien, als er im Training unbe- 
kümmert um die zahlreichen Polizeiabsperrungen zur 
Erledigung eines „kleinen Geschäfts” mitten auf die 


Bahn lief. Aber er hatte nicht mit der Tücke des Objekts 
gerechnet, das er trotz langen Suchens nicht finden 
konnte. Erst als die immer hilfsbereite Andrea Fangio 
kam, führte das Suchen zum Erfolg. Foto: Weitmann 


Störend 


Ich hatte einmal ein Auto, aber das habe 
ich heute nicht mehr. Denn jeder neue Typ 
fasziniert mich. Und jenes Auto enttäuschte 
mich so wie eine Dame der. neuesten Gesell- 
schaft. Im Gegensatz zur Dame kann man 
mit einem solchen Auto zurück ins Entbin- 
dungsheim fahren. Das Werk war verlegen 
und baute einen neuen Motor ein. 

Der neue Motor war nicht besser. Sie 
stellten es auf den Prüfstand und schüttelten 
rechengeschieberte Köpfe. 

Ich fuhr die neue Maschine ein. Und siehe, 
sie wurde noch schlechter! Sie bauten den 
Motor aus und schraubten ihn auf die Bremse. 
Und am Motor jedenfalls lag es nicht. Sagte 
die Bremse. 

Sie rollten mein Auto über glatten Beton 
und maßen den Auslauf. Und am übrigen 
Auto — siehe! — lag es nach diesem Versuch 
auch nicht. Sie sagten, dann läge es wohl 
an mir. 

Und ich sagte, es läge an ihnen. 


Dann fuhren wir gemeinsam Probe. Und 
der Probemensch schwieg, aber verkroch sich 
nachher mit seinen Vorgesetzten in andere, 
kleine Zimmer. 

Und keiner ist dahintergekommen. — Sie 
bauten eine dritte Maschine ein. Und ich tele- 
grafierte von zu Hause unflätig. 

Und beschloß, das Auto zu verkaufen. 
Weil man für das eingebaute Radio nichts 
bekommt, annoncierte ich erst das Radio. Ein 
Mann nahm es; er wollte die entstörenden 
Kerzenstecker dazu. Ich schenkte sie ihm. Nach 
dieser guten Tat lief das Auto so, daß ich es 
liebte und behielt. (Ich behielt es nicht, weil 
es inzwischen ein neues Auto gab.) 

Warum lief das Auto mit Autoradio nicht? 
— Es waren weder Antenne noch Röhren. 
Es waren die entstörenden Kerzenstecker. Ein 
Sünder unter ihnen hatte das Auto um einen 
Zylinder betrogen. Nicht dauernd, aber perfid 
zwischendurch, dann, wenn hohes Drehmo- 
ment abverlangt wurde. Wenn es bergauf ging 
oder schnell an einem Lastwagen vorbei. 

Unzufriedene Freunde, bei Euch ist es be- 
stimmt nicht der Kerzenstecker. Wenn er es 
doch sein sollte, so sei dies nur dazu, einmal 
mit unentstörtem Kerzenstecker zu fahren, 
alles abzuschalten, was mit dem Radio zusam- 
menhängt, alles Zubehör totzulegen. Und 
wenn dann. das Auto noch immer nicht besser 
läuft, dann — liebe Freunde— ist es nicht 
Eure Schuld. Alexander Spoerl 


Leuchtende Kleidung 


Ein Kaufhaus in New York vertreibt Klei- 
dung, die in der Dunkelheit- aufleuchtet, wenn 
ein Scheinwerferstrahl auf sie fällt. Im übrigen 
sind die verwendeten Stoffe in jeder Weise nor- 
mal und können gewaschen, gereinigt und ge- 
bügelt werden wie alle andern auch. Was sie 
zum Aufleuchten bringt, ist ein „Flecton“-Garn, 
das in sie hineingewebt ist. Tests haben gezeigt, 
daß „flectonisierte* Kleidung im vollen Schein- 
werferlicht schon auf rund 300 m sichtbar wird, 
während normale Kleidung unter den gleichen 


„Tut mir wirklich leid- aber 
in fünf Minuten wird die 
Ausstellung geschlossen!” 


Verhältnissen erst bei rund 50 m Entfern 
erkennbar ist. 

Bislang sind Sakkos, Hemden, Socken, H 
schuhe, Mützen und Regenmäntel aus »flecto, 
nisiertem“ Material lieferbar. Flecton-Garn wi 
von der Minnesota Mining and Manufacturin, 
Company hergestellt, derselben Firma, die dur® 
ihre Scotchlite-Reflektoren bekannt ist. endit. 


> 


Gemütsruhe 


Vor ein paar Wochen war ich ganz ohne Renn-Anlaa 
auf dem Nürburgring, fuhr ein paar Runden und stellte 
mich dann an verschiedene Kurven, um die Sonn 
rennfahrer zu beobachten. So stand ich also auch in 
Linkskurve, die in den Hatzenbach hineinführt, und 
einen Chevrolet aus Dänemark kommen — aber 
glaubte ich meinen Augen nicht zu trauen: was hin 
denn da aus dem Fenster? Ich riß die Kamera hoch y 


knipste, damit auch Ihre Leser meinen Spaß mitfühlen 
können. Der gemütsvolle Beifahrer aus dem Lande der 
Butter und des Specks lag im Wagen und hielt die 
nackten Füße aus dem Fenster, während der Fahrer 
seinen Dampfer um die Rennstrecke bugsierte. Leider 
sagten die Füße nichts darüber aus, ob es sich vielleicht 
um eine Beifahrerin handelte. Foto: =5. 
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